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4.1	De	Ontwikkeling	van	het	Westen	des	Lands	(1958)	
In de nota “De Ontwikkeling van het Westen des Lands” (1958) wordt gesteld dat “krottenbuurten en 
verouderde 19de‐eeuwse woonwijken moeten worden gesaneerd”, maar dat met deze sanering geen 
additionele woonruimte kan worden gewonnen. Sterker, er gaat woonruimte verloren door nieuwe 
eisen aan verkeersdoeleinden (zoals parkeren) en oppervlakten voor kantoren en instellingen. Kortom, 
de toevoeging van nieuwbouwwoningen kon de onttrekking van woningen aan de woningvoorraad 
door de sloop van de krottenwoningen en 19de‐eeuwse woonwijken niet vervangen. Naast de 
vervanging van de krottenwoningen dienden toevoegingen aan de woningvoorraad plaats te vinden in 
de uitbreidingsgebieden. De commissie die de nota heeft opgesteld had de woningbouwprojecten uit 
de bestaande streek‐ en uitbreidingplannen opgeteld en kwam voor het jaar 1980 tot de bevinding dat 
voor 555.000 inwoners van de Randstad nog geen woning was voorzien (op een totaal van 5.460.000 
Randstadinwoners). Als oplossing zag de commissie “overloop” door een extra‐vergroting van 
bestaande middelgrote steden dan wel het in ontwikkeling brengen van nieuwe steden. Uitbreiding 
van de vier grote steden tot boven de 1 miljoen inwoners achtte de commissie onwenselijk vanwege 
een onevenredige kostenstijging (negatieve externe schaal‐ en agglomeratie‐effecten). De expansie 
zou aan de buitenzijde van de Randstad moeten plaatsvinden. Een nadere concretisering vond echter 
niet plaats. 
4.2	Nota	inzake	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1960)	
In de Eerste nota ruimtelijke ordening uit 1960 werden grootschalige uniforme woonwijken 
ontworpen voor de grootstedelijke gebieden in het Westen. De aandacht lag met name op 
grootschalige productie van woningen en niet zozeer op het stedelijk ontwerp. In deze periode 
werden prefab‐woningen geïntroduceerd. Prefab hield in dat in fabrieken op industrieterreinen hele 
(flat‐)woningen in onderdelen werden geproduceerd die alleen nog maar naar de bouwplaats 
getransporteerd hoefden te worden en vervolgens als een blokkendoos met elkaar werden 
verbonden. Door deze industriële voorbereiding konden wijken in hoog tempo uit de grond worden 
gestampt. Het gevolg was wel dat er monotone woonwijken verrezen met blokken van één type 
woning in een eentonig recht stratenpatroon. Veel wijken in Amsterdam Noord zijn in deze periode 
gebouwd. Denk aan Banne Noord in Buiksloot, waar je veel gestapelde laagbouw vindt: veelal 
portiekflats tot vier woonlagen, of Molenwijk waar tien‐verdiepingen prefab woonflats zijn neergezet. 
In de nota worden twee problemen op de woningmarkt onderkend. Enerzijds de grote behoefte aan 
nieuwbouw in stedelijke gebieden, die de groei van de bevolking amper kunnen opvangen. Anderzijds 
echter de problemen op het platteland waar, door het grote vertrek van de bevolking als gevolg van 
de mechanisatie van de landbouw, leegstand dreigt te ontstaan. Ook worden in de Eerste nota de 
eerste signalen afgegeven dat, door de verbetering, versnelling en uitbreiding van met name het 
autoverkeer, de middeninkomens de stad dreigen te verlaten en zich heroriënteren op de kleinere 
kernen rondom de grote steden (suburbanisatie). Om de levensvatbaarheid op peil te houden streefde 
het Rijk naar een netwerkhiërarchie van bebouwingskernen van levenskrachtige dorpen, via 
streekcentra en grote steden tot de metropool Randstad Holland. Deze hiërarchie zou een oplopend 
voorzieningenniveau moeten bieden, waarbij het levenskrachtige dorp zou moeten voorzien in 
dagelijkse levensbehoeften, kerk, lagere school, huisarts, veearts, boerenleenbank, etc.. (zie de 
kadertekst over klassieke locatietheorie in hoofdstuk 5). 
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4.3	Tweede	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1966)	
In de Tweede nota (1966) werd waargenomen dat de grote steden in de Randstad niet in staat bleken 
de benodigde woningen te realiseren. Het waren niet de grote steden maar de kleinere steden rond 
de grote steden die het snelst groeiden. De verstedelijking vond dus plaats in de meer landelijke 
gebieden in en rond de Randstad. Dit verstedelijkingsproces rond de grote steden wordt 
suburbanisatie genoemd. In deze meer rurale verstedelijkte gebieden was het mogelijk te ontsnappen 
aan de uniforme monotone stedelijke ontwikkelingen die in de grootstedelijke gebieden plaats vond 
en te bouwen met meer oog voor detail, persoonlijke wensen, etc. Dit proces van suburbanisatie 
vormde echter een grote bedreiging voor het open houden van het Groene Hart en de bufferzones 
tussen de grote steden. Deze ontwikkeling was een eerste teken dat de maatschappij toch niet zo 
maakbaar was als men toentertijd dacht. 
Niet alleen de snelle bevolkingsgroei in het landelijk gebied in en rond de Randstad was ongewenst, 
maar ook de stedelijke ontwikkelingen binnen de grote steden stemden niet tot tevredenheid. Om te 
voldoen aan enorme vraag naar woningen werden in de grote steden veelal uniforme wijken met veel 
hoogbouw gerealiseerd. De meeste hoogbouw (flats) in Nederland is gebouwd in de periode 1964‐
1974. Een goed voorbeeld hiervan is de Bijlmermeer in Amsterdam Zuidoost.  
De economische groei had echter geleid tot een toenemende welvaart en de behoefte aan dergelijke 
hoogbouw was daarmee afgenomen. Er was een toegenomen vraag naar meer differentiatie binnen 
het stedelijke gebied. In het bijzonder de midden‐ en hogere inkomensgroepen hadden behoefte aan 
een eengezinswoning met tuin: de zogenoemde doorzonwoning. Een tweede probleem in de grote 
steden was de bereikbaarheid van de historische binnenstad per auto. De toegenomen welvaart had 
geleid tot een snel toenemend autobezit en hierop waren de historische binnensteden niet ingericht. 
Het smalle stratenpatroon leidde al snel tot congestie en er was onvoldoende parkeergelegenheid in 
de binnensteden. 
De Tweede nota (1966) kwam met het concept gebundelde deconcentratie om tegemoet te komen 
aan de toenemende vraag naar eengezinswoningen met tuin in het landelijk gebied. Met gebundelde 
deconcentratie wordt deze behoefte aan suburbanisatie geconcentreerd in enkele kernen nabij de 
grootstedelijke gebieden. Er werden stadsgewesten gecreëerd, ook wel functionele stedelijke regio’s 
genoemd, bestaand uit een centrale stad ‐ één van de vier grote steden ‐ met enkele overloopkernen. 
Deze overloopkernen worden later bekend als groeikernen8. Aangenomen werd dat het dagelijkse 
interactie patroon van wonen, werken en recreëren plaats zou vinden binnen de functionele stedelijke 
regio. Door de aanwijzing van specifieke kernen die vastgestelde taken met betrekking tot 
woningproductie kregen en het tegelijkertijd onderdrukken van de ontwikkeling van andere rurale 
kernen, hoopte de rijksoverheid enerzijds tegemoet te kunnen komen aan de vraag naar 
eengezinswoningen in een groene omgeving en anderzijds de groene open ruimte rond de grote 
steden in stand te kunnen houden. Rurale kernen buiten het Groene Hart werden aangewezen als 
overloopkernen, met uitzondering van de kern voor Den Haag, waar gezien de ligging aan de kust een 
kern in het Groene Hart werd aangewezen. 
   
                                                            
8 De term groeikern wordt voor het eerst genoemd in de Nota Volkshuisvesting uit 1972, die vooraf ging aan de 
Derde Nota over de Ruimtelijke Ordening (Derksen, 2013). 
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De Bijlmermeer  
 
Bron: http://nl.wikipedia.org/wiki/Bijlmermeer_(Amsterdam) 
kwam. De bewoning werd gestapeld in hoogbouwflats (elf lagen hoog) die in een honingraatpatroon werden 
geplaatst. Hierdoor kon een hoge woningdichtheid bereikt worden waarbij veel ruimte over bleef voor openbaar 
groen. In de Bijlmermeer waren 18.000 woningen gepland, waarvan 11.000 in dergelijke flats. 
De Bijlmermeer was gebouwd als modelwijk voor de moderne mens. In de praktijk prefereerde de moderne 
mens echter een eengezinswoning elders boven de moderne ruime flats in de Bijlmermeer en bleven weg. In 
plaats daarvan kwamen grote groepen kansarmen in de wijk, waaronder veel immigranten uit de in 1975 
onafhankelijk geworden voormalige kolonie Suriname. De Bijlmermeer werd geplaagd door criminaliteit, 
verloedering en drugsoverlast. De strikte scheiding van functies en infrastructuur leidde tot stille en onveilige 
plekken, bijvoorbeeld bij de voetgangers‐ en fietserstunnels die onder de op dijken aangelegde wegen 
gerealiseerd waren. 
In 1992 is de gemeente Amsterdam gestart met de kleinschalige herstructurering van de Bijlmermeer. In een 
aantal kleinere buurten zijn hoogbouwflats gesloopt, de dreven verlaagd en heeft nieuwbouw van woningen 
plaats gevonden. In 2000 is besloten tot een aanzienlijke schaalvergroting van de herstructureringsoperatie en in 
2007 is in het Bestemmingplan de Nieuwe Bijlmer (Gemeente Amsterdam, 2007) een integrale visie neergelegd 
voor vrijwel alle gebieden waar in de toekomst vernieuwing plaats zal vinden. Van de oorspronkelijke 
honingraatflats staan in 2014 alleen de rode nog: de grijze zijn gesloopt. Hiervoor in de plaats is laagbouw 
gekomen met kleine tuintjes. Om de woningvoorraad niet te sterk te doen afnemen is ook veel van het 
oorspronkelijke openbare groen inmiddels bebouwd. Deze uitruil  tussen enerzijds hoogbouw met veel openbaar 
groen of laagbouw (veelal met kleine privé tuintjes) is een bekend vraagstuk in het ontwerp van woonwijken om 
een voldoende woningdichtheid per hectare te kunnen realiseren. Voor de Bijlmermeer geldt het 110% principe, 
waarbij het aantal nieuwe woningen 10% meer moet zijn dan het aantal gesloopte. 
De groene dreven in de figuur zijn inmiddels verlaagd tot op maaiveldniveau, de mintgroene dreven zijn nog 
verhoogd. Het vliegtuig  geeft aan waar het El Al vliegtuig in 1992 zich in een honingraatflat boorde. 
 
De Bijlmermeer was een kind van zijn 
tijd: de moderniteit van de grote schaal, 
geheel naar sociaaldemocratische 
idealen. In navolging van haar 
voorganger de SDAP, bleef de PvdA de 
Amsterdamse lokale politiek beheersen. 
Het ontwerp van architect en 
stedenbouwkundige Siegfried Nassuth 
voor de wijk was geïnspireerd door de 
functionele stad‐ideeën van de Zwitserse 
architect Le Corbusier. Uitgegaan werd 
van een strikte scheiding van wonen, 
werken en recreëren. Maar ook de 
infrastructuur werd gescheiden door de 
aanleg van fietspaden op maaiveld, de 
wegen (dreven) op dijken en de metro 
verhoogd op palen. Het idee achter deze 
scheiding van verkeersstromen was het 
voorkomen van verkeersongevallen en 
het tegengaan van verrommeling. De 
massamobiliteit werd als een gegeven 
aanvaard. De Bijlmer was de eerste wijk 
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4.4	Derde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1973‐1977)	
In het eerste deel van de Derde nota, de Oriënteringsnota (1973), kreeg het groeikernconcept een 
wettelijk instrumentarium. In het tweede deel van de Derde nota, de Verstedelijkingsnota (1977), 
volgde een financiële ondersteuning voor de groeikernen. Omdat het wettelijke en financiële 
instrumentarium pas in deze nota’s werden vastgelegd, kwamen de groeikernen vanaf deze tijd pas 
echt tot ontwikkeling. Tot die tijd ontbrak het de gemeenten waar de groeikernen gepland waren aan 
mogelijkheden om grond ‐ zo nodig via onteigeningsprocedures ‐ vrij te maken voor woningbouw en 
aan financiële middelen om de voorinvesteringen te doen in het bouwrijp maken van gronden om de 
woningbouw van de grond te krijgen. Dankzij het wettelijk en financieel kader groeide het belang van 
de groeikernen in de nieuwbouwproductie van krap 7% in 1972 tot bijna 18% in 1982 (Faludi en Van 
der Valk, 1990). 
De navolgende groeikernen werden sinds 1960 aan de vier grote steden toegewezen: 
 Amsterdam: Haarlemmermeer, Hoorn, Purmerend, Alkmaar, Almere, Lelystad en Huizen; 
 Rotterdam: Spijkenisse, Hellevoetsluis en Capelle aan de IJssel; 
 Den Haag: Zoetermeer; 
 Utrecht: Houten en Nieuwegein. 
Daarnaast werden nog enkele groeikernen aangewezen voor de agglomeraties rond Arnhem en 
Eindhoven (Reijndorp et al., 2012) en zijn kortstondig ook nog drie groeisteden benoemd: Breda, 
Groningen en Zwolle (Maas, 2012). 
In de twee Structuurschetsen Stedelijke Gebieden uit 1983 en 1985 werd de bouw van de groeikernen 
als gevolg van de economische crises al weer getemperd. De afgesproken bouwvolumes van 
groeikernen, met name die van groeikernen die op grotere afstand van de centrale stad lagen zoals 
Hoorn, Alkmaar en Lelystad, werden sterk teruggebracht en ook de snelheid waarin gebouwd moest 
worden werd teruggeschroefd. Naast de economische crises werd al snel een bijkomend probleem 
duidelijk: de ontwikkeling van groeikernen leidde tot een verpaupering in de centrale steden. In grote 
steden stagneerde de woningbouw en de kwaliteit van de bestaande woningvoorraad was slecht en 
niet aangepast op de vraag naar woningen. Er was dus sprake van een kwantitatieve en kwalitatieve 
mis‐match op de grootstedelijke woningmarkt.  Bovendien bleek dat door het vertrek van de midden‐ 
en hogere inkomensgroepen naar de groeikernen en meer luxueuze woonomgevingen zoals de 
Utrechtse heuvelrug, het duinengebied rond Wassenaar, etc. het draagvlak voor het aanbod van 
grootstedelijke voorzieningen, zoals culturele voorzieningen,  begon te ondermijnen. 
De reactie op deze binnenstedelijke problematiek van de grote steden was de ontwikkeling van het 
compacte stad concept. Met het compacte stad beleid ging men er van uit dat men ‘lege plekken’ en 
verpauperde binnenstedelijk locaties kon revitaliseren door herstructurering. Enerzijds betrof het de 
aanpak en uitbreiding van verpauperde woonwijken, maar anderzijds betrof het ook de 
herstructurering van verouderde binnenstedelijke industrie‐ en bedrijventerreinen. Deze verouderde 
binnenstedelijke industrie‐ en bedrijventerreinen hadden ooit aan de rand van de stad gelegen, maar 
in de tijd waren de woonwijken eromheen gegroeid waardoor ze op een binnenstedelijke locatie 
kwamen te liggen. Enerzijds waren deze dan vaak slecht bereikbaar voor met name vrachtverkeer, dat 
nu dwars door woonwijken moest om de terreinen te bereiken en anderzijds moest vaak vanouds 
gevestigde vervuilende industrie nu opeens wijken omdat de milieuhinderwetgeving dergelijke 
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vervuilende activiteiten in nabijheid van stedelijke woongebieden verbood. Door het gedwongen 
vertrek van dergelijke vervuilende bedrijvigheid van de binnenstedelijke industrie‐ en 
bedrijventerreinen ontstonden er ‘lege’ plekken op deze terreinen die niet eenvoudig gevuld konden 
worden door ‘schone’ activiteiten. Deze leegstand leidde veelal een verdere negatieve spiraal in en de 
binnenstedelijke industrie‐ en bedrijventerreinen raakten massaal in verval. 
Volgens het compacte stad concept werd gebouwd in grotere dichtheden, maar ook met grotere 
diversiteit en hogere kwaliteit dan dat men voorheen bouwde op binnenstedelijke locaties. Vaak werd 
de woon‐ en werkfunctie gemengd, met name op industriële herstructureringsgebieden, waarbij ook 
oog was voor het in stand houden van industriële complexen door waardevol industrieel erfgoed een 
nieuwe functie te geven bijvoorbeeld als bedrijfsverzamelgebouw of appartementencomplex. Naast 
de bouw op binnenstedelijke locaties werd ook beperkt ruimte geboden voor stedelijke expansie aan 
de stadsranden, de zogenoemde uitleggebieden, om een aantrekkelijke stedelijke woonomgeving aan 
de randen van de grote stad te creëren. 
4.5	Vierde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1988‐1997)	
De enorme naoorlogse woningnood was afgenomen door de grootschalige woningbouwprojecten die 
al gerealiseerd waren en de naoorlogse baby‐boom was ook ten einde gekomen. Echter wel 
veranderde stilaan de huishoudenssamenstelling van grote gezinnen naar steeds meer een‐ en 
tweepersoons huishoudens, waardoor het aantal huishoudens nog steeds toenam. De 
woningvoorraad was echter niet afgestemd op deze ontwikkeling, en kon hier ook moeilijk op 
inspelen. De voortgaande suburbanisatie had geleid tot het ontstaan van verpauperde wijken met 
name in de grootstedelijke binnensteden. Er was dus sprake van een verschuiving van een 
kwantitatieve woningnood naar een kwalitatieve woningnood. De bestaande woningvoorraad 
volstond qua omvang, maar was veelal niet geschikt voor de vraag naar woonruimte van een‐ en 
tweepersoonshuishoudens, was vaak van een te lage kwaliteit en was niet op de juiste locatie 
beschikbaar. Bovendien werd duidelijk dat de economische groei van de afgelopen decennia ten koste 
was gegaan van de milieu‐ en ruimtelijke kwaliteiten die Nederland te bieden had. 
In de Vierde nota werd op het stadsgewestelijke niveau vastgehouden aan functionele stedelijke 
regio’s, waarbij de nieuwe verstedelijking ruimtelijk gebundeld moest plaatsvinden. Nabijheid werd 
daarbij boven bereikbaarheid gesteld. Bovendien moest iedere functionele stedelijke regio voorzien in 
de eigen behoefte aan wonen, werken en voorzieningen. Hiermee moest zowel de overloop uit de 
Randstad naar de omringende provincies worden tegen gegaan, als de spreiding van de verstedelijking 
over open ruimte worden voorkomen. De dagelijkse functionele relaties van wonen, werken en 
recreëren zouden zich moeten afspelen binnen de straal van een centrale stad met de omliggende 
forensenplaatsen. 
In de Vierde nota (1988) werd in de bouw van 835.000 woningen in de periode 1995‐2015 voorzien. 
Deze bouwtaak was met name aan de Randstad toegewezen: 485.000 woningen. Dit was ook te 
begrijpen: de meeste werkgelegenheid en dienstverlening zit geconcentreerd in de Randstad. In de 
intermediaire zone (Gelderland en Noord‐Brabant) zouden 240.000 woningen gerealiseerd moeten 
worden en 110.000 woningen in de rest van het land. Het was, zoals in Hoofdstuk 2 al aangegeven, 
voor het eerst dat het Rijk concreet aangaf op welke locatie hoeveel woningen gerealiseerd diende te 
worden. 
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Veel aandacht was besteed aan de aanwijzing van de precieze locaties waar gebouwd moest worden. 
De meeste woningbouwlocaties werden aangewezen in de ring direct buiten de Randstad: niet in het 
Groene Hart dat open moest blijven, maar ook niet op te grote afstand van de Randstadsteden want 
ook daar wilden huishoudens ‐ en bedrijven ‐ niet naar verhuizen. Er werden dus locaties gezocht 
binnen de grote steden zelf (compacte stad) of aansluitend op bestaande stedelijke gebieden (de 
stedelijke uitleggebieden). Alleen wanneer dergelijke locaties niet beschikbaar waren werd naar 
locaties buiten de Randstad gezocht. Pas in het tweede deel van de Vierde nota ‐ de VINEX‐nota 
(1991) ‐ werden deze locaties buiten de centrale steden aangewezen. Deze locaties heten in de 
volksmond dan ook de VINEX‐wijken. Leidsche Rijn nabij Utrecht is één van de grootste locaties, die 
ook nog eens aan de binnenzijde, dus in het Groene Hart, is gepositioneerd. In de figuren 4.1a en 4.1b 
is te zien dat ongeveer 40% van de woningbouw binnen bestaand stedelijk gebied ligt. De overige 60% 
betreft de uitleglocaties die vaak VINEX‐wijken genoemd worden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 4.1a gepland aantal VINEX woningen (grijs: compacte stad, rood: uitleg) en 4.1b de VINEX‐
uitleglocaties in de Randstad. 
 
De zoektocht van de Rijksoverheid naar geschikte locaties en de nieuwe actieve rol toegekend aan 
private partijen bij de ontwikkeling van de locaties heeft met name bij de VINEX‐locaties tot een 
onverwachte complicatie geleid: grondspeculatie. Al in het eerste deel van de Vierde nota uit 1988 
was de bouwopgave van 835.000 woningen aangekondigd, terwijl de precieze locaties pas in 1991 in 
het tweede deel werden aangewezen. Dit gaf speculanten dus drie jaar de tijd om een inschatting te 
maken waar in de nabijheid van de grote steden de bouwlocaties zouden worden aangewezen en daar 
grote hoeveelheden landbouwgrond goedkoop op te kopen om deze vervolgens weer duur aan de 
gemeente door te verkopen toen bekend werd dat de landbouwgrond omgezet was in bouwgrond. 
Wanneer gronden op de juiste locaties waren ingekocht waren de behaalde winsten voor de 
speculanten enorm. Naast speculanten waren ook projectontwikkelaars in een vroeg stadium actief op 
de grondmarkt. Ook zij namen tal van grondposities in. Indien hun land werd aangewezen als VINEX‐
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locatie, dan was de overheid verplicht de betreffende projectontwikkelaar te contracteren voor de 
ontwikkeling van de woningbouwlocatie. De Wet op de Ruimtelijke Ordening uit 1965 stelt namelijk 
dat de eigenaar van de grond het eerste recht heeft de grond te ontwikkelen indien deze ertoe in staat 
geacht mag worden. 
Bovendien was de Rijksoverheid nogal risico avers. Gemeenten hadden zich georganiseerd in 
samenwerkingsverbanden op regionaal niveau in de zogenoemde BON‐regio’s (Besturen Op Niveau). 
Het Rijk onderhandelde rechtstreeks met deze BON‐regio’s over de rijksbijdrage (subsidies) aan de 
ontwikkeling van deze VINEX‐locaties. Denk hierbij aan gelden voor grondverwerving, bouwrijp 
maken, infrastructuuraanleg en openbaar vervoer. Deze Rijksbijdrage was eenmalig: was deze 
eenmaal geaccepteerd, dan kon er niet later op teruggekomen worden wanneer er alsnog een tekort 
in de begroting van de ontwikkeling van de VINEX‐locatie zou ontstaan. De Rijksoverheid legde 
hiermee het risico bij de gemeenten. Aangezien gemeenten bijna geen eigen middelen hebben en ook 
geen instrumentarium om eigen middelen te verwerven, handelen zij uiterst risico avers. Dit leidde tot 
een enorme macht bij de projectontwikkelaars. Bang voor financiële tegenvallers sloten gemeenten bij 
voorkeur langlopende bouwcontracten af met een beperkt aantal projectontwikkelaars. De 
projectontwikkelaars bouwden om de kosten laag te houden het liefst in grote, tamelijk uniforme, 
volumes, hetgeen vaak leidde tot weinig diversiteit in het woningaanbod van een soms twijfelachtige 
kwaliteit en een weinig flexibele houding van de projectontwikkelaars op veranderingen in de vraag op 
de woningmarkt. 
In haar terugblik concludeert het Ministerie VROM (2001a) dat het stadsgewest (functionele stedelijke 
regio) in veel opzichten succesvol is geweest. De bundeling van wonen, werken en voorzieningen is 
vrijwel gelijk gebleven in de periode 1991‐1997. Binnen het stadsgewest worden naar verhouding 
meer kilometers per fiets en openbaar vervoer afgelegd dan daarbuiten. Het voorzieningenniveau in 
stadsgewesten is in deze periode met 17% toegenomen, dus er zijn geen draagvlakproblemen 
opgetreden. Wel wordt geconstateerd dat de dagelijkse verplaatsingen in deze periode in een iets 
mindere mate hebben plaatsgevonden binnen één stadsgewest dan in de jaren ’80. Met name het 
aantal verplaatsingen tussen stadsgewesten is toegenomen, hetgeen zou duiden op het ontstaan van 
functionele netwerken tussen stadsgewesten. Door de voortgaande ontwikkeling in de mobiliteit 
blijken de statisch gedefinieerde stadsgewesten niet dynamisch mee te kunnen groeien. 
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Prijszetting op de woningmarkt 
Op de woningmarkt wordt de prijs ‐ zoals voor de meeste goederen wel het geval is ‐ niet door de vraag naar 
woningen maar door het aanbod van woningen bepaald. Dat betekent dat de prijs voor een nieuwe woning niet 
wordt bepaald door de stichtingskosten (bouwkavel, bouwkosten, advieskosten, leges en rentekosten) van die 
woning, maar door de prijs van vergelijkbare woningen in de omgeving. Een dergelijke prijsvorming doet zich 
binnen de economie voor wanneer het aanbod van een product nagenoeg als constant mag worden beschouwd. 
Op de woningmarkt is van een dergelijke situatie sprake. De jaarlijkse woningbouwproductie mag aanzienlijk zijn, 
als gevolg van onttrekkingen (sloop) neemt de woningvoorraad slechts marginaal toe. In 2015 zijn er bijna 
48.000 nieuwbouwwoningen geproduceerd en bijna 29.000 woningen toegevoegd (bijvoorbeeld door de bouw 
van appartementen in een voormalige kerk of kantoorpand). Bij elkaar zijn er ruim 67.700 woningen toegevoegd, 
echter door sloop en overige onttrekkingen zijn er ruim 14.500 woningen in 2015 afgevoerd. Per saldo is de 
woningvoorraad dat jaar dus met 53.200 woningen toegenomen. Op een totale woningvoorraad van ruim 
7.640.000 woningen mag gesproken worden van een druppel op de gloeiende plaat en bepaalt het aanbod van 
woningen de prijs (CBS, 2016b). 
Deze bijzondere prijszetting op de woningmarkt, gebaseerd op het aanbod in de bestaande woningmarkt, heeft 
tot gevolg dat er enorme winsten behaald kunnen worden op de markt van nieuwbouwwoningen. Bijna alle 
kosten van een nieuwbouwwoning liggen vast: de bouwkosten, advieskosten, leges, rentekosten en een redelijke 
winstmarge voor de projectontwikkelaar. Wat resteert zijn de kosten van de kavel (de grondkosten). De 
bouwgrond is daarmee te definiëren als een residueel goed. Alle waarde die niet toegerekend kan worden aan 
vaste kosten wordt toegekend aan het enige variabele goed: de grond. Gesteld kan worden dat naarmate de 
schaarste op de woningmarkt toeneemt, de prijzen voor nieuwbouwwoningen zullen toenemen en daarmee de 
waarde van de grondprijzen. 
Stel dat vergelijkbare woningen op een kavel van 100 m² in de regio € 300.000 kosten. De kosten om de 
nieuwbouwwoning te realiseren bedragen echter € 250.000. Dit betreft de bouwkosten, advieskosten, leges, 
rentekosten en een redelijke winst voor de projectontwikkelaar. Dan blijft er nog € 50.000 over die toegekend 
wordt als waarde van de grond. Het verwerven en bouwrijp maken van bouwgrond bedraagt over het algemeen 
€ 50 per m². Hoewel de kavel 100 m² in omvang is moet voor het dubbele aan de gemeente betaald worden om 
ruimte te hebben voor openbare voorzieningen zoals straten, pleinen, parken, scholen en bibliotheken. Van de 
€50.000 betaalt de koper in werkelijkheid dus €10.000 voor de aanschaf en het bouwrijp maken van de grond. Er 
resteert dus nog een bedrag van €40.000. Er zijn drie partijen die hier op azen: de grondspeculant, de 
projectontwikkelaar en de gemeente. Voor de grondspeculant en projectontwikkelaar is het pure overwinst; de 
gemeente moet het aanwenden voor het inrichten van de openbare ruimte. Hoe meer er van deze €40.000 naar 
de gemeente gaat hoe fraaier de woonomgeving ingericht kan worden. Hier is dus sprake van een publiek 
belang. Daarnaast kan de gemeente het geld natuurlijk gebruiken om andere gaten in de begroting te dichten, 
maar zelfs dan is er sprake van een publiek belang. 
Door het innemen van grondposities rondom de grote steden probeerden projectontwikkelaars en speculanten 
dus de grond goedkoop op te kopen van boeren (landbouwgrond kost ongeveer € 5 per m²) en in het geval van 
speculanten duur door te verkopen aan de gemeente die de gronden moet verwerven voor de ontwikkeling. In 
het geval van projectontwikkelaars was de inzet dubbel: én een goede prijs maken voor de ingenomen 
grondposities én het eerste recht verwerven om de nieuwbouwlocatie te ontwikkelen. Dit handelen van 
grondspeculanten en projectontwikkelaars gaat dus ten koste van de middelen die de gemeente ter beschikking 
heeft om de openbare ruimte in te richten en druist daarmee in tegen het publiek belang. 
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4.6	Vijfde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(2002)	
Daar waar de Vierde nota concrete locaties aanwees waar ruimtelijke ontwikkelingen zoals wonen 
dienden plaats te vinden, is de Vijfde nota een beleidsdocument op strategische hoofdlijnen. Besluiten 
over de concrete ruimtelijke inrichting zijn vooral een zaak voor provincies, regio’s en gemeenten. Het 
motto van de Vijfde nota is: “centraal wat moet, decentraal wat kan”. 
In de Vijfde nota wordt geconstateerd dat de Nederlandse bevolking tot 2030 zal groeien naar een 
omvang van circa 18 miljoen inwoners en daarna zal stabiliseren. Dit komt doordat de geboorten 
tussen 1945 en 1970 erg hoog waren en daarna een stuk lager. Dit betekent dat in de periode 2000‐
2030 de bevolking gaat vergrijzen en er minder geboorten plaatsvinden. Op termijn gaat in deze 
periode het aantal sterfgevallen de geboorten overstijgen (de naoorlogse babyboom gaat sterven) 
zodat de bevolkingsomvang zou afnemen, ware het niet dat deze natuurlijke daling in 
bevolkingsomvang naar verwachting zal worden gecompenseerd door de immigratie (die naar 
verwachting groter is dan de emigratie). Een andere ontwikkeling van belang voor de woningmarkt is 
dat het aantal huishoudens verder zal toenemen en de omvang van de huishoudens verder zal 
afnemen. Naar verwachting zal het aantal kinderen per gezin dalen, komen er meer gescheiden 
mensen en meer zelfstandig wonende jongeren en ouderen. Naar schatting zouden er tot 2030 nog 
1,5 à 2 miljoen huishoudens bijkomen. Dit alles heeft grote consequenties voor de samenstelling en 
kwaliteit van de woningvoorraad. In de Vijfde nota wordt aangegeven dat er voor woningbouw voor 
de periode 2000‐2030, afhankelijk van een hoog of laag groeiscenario, 39.000 tot 85.000 hectare 
(949.000 – 1.873.000 woningen) nodig is. Afhankelijk van het ruimtebehoefte verdelingsmodel zou het 
Westen ruim een derde tot bijna de helft hiervan voor haar rekening moeten nemen. In 1996 nam de 
woonfunctie in Nederland 224.231 hectare in beslag, dus daar zou nog 17,5 tot 38% bewoond gebied 
bijkomen. Al met al een enorme claim op ruimte in Nederland, waar ruimte een schaars goed is. Deze 
vraag moet gefaciliteerd worden in een land waar toch al wordt geconstateerd dat het visuele en 
functionele onderscheidt tussen stad en land dat eeuwenlang zo kenmerkend is geweest voor de 
ruimtelijke inrichting steeds meer teloor lijkt te gaan onder invloed van de stijgende welvaart en 
structuurveranderingen in de economie. De afstanden tussen steden en dorpen zijn klein, waardoor 
de druk op de open ruimte groot is. 
Om verdere uitdijing van het stedelijk gebied tegen te gaan, dienen de gemeenten zelf een rode 
contour te trekken rond alle gebouwde gebieden. Daarbinnen moet de bebouwingsopgave voor 
wonen en werken gerealiseerd worden, door transformatie van bestaande bebouwde gebieden. Is 
echter de ruimtebehoefte hoog door een hoge nieuwbouwopgave, dan mag de rode contour ruimer 
gelegd worden. 
De Vijfde nota onderscheidt vijf woonmilieus: 
1. Centrum‐stedelijk (historische stedelijke centra en stationsomgevingen). Hier wordt gestreefd 
naar een menging van ‐ hoogstedelijke ‐ functies en wil het Rijk dat er geïnvesteerd wordt in 
openbare ruimte en bereikbaarheid. Grootschalige ingrepen kunnen alleen plaatsvinden bij 
stations; in de binnensteden zou de cultuurhistorische waarde teveel aangetast worden. De 
beschikbare ruimte moet intensief gebruikt worden (hoge dichtheden, hoogbouw, 
functiemenging, ondergronds parkeren, etc.). 
2. Buiten‐centrum (vooroorlogse stadsdelen, vooroorlogse tuindorpen en vroeg‐naoorlogse 
gebieden). Het aanbod is in dergelijke veelal hoger dan de vraag dus hier ligt een 
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transformatie opgave, waarbij functiemenging van wonen en werken waar mogelijk dient 
plaats te vinden. 
3. Groen‐stedelijk (stadsuitbreiding, groeikernen, uitleggebieden). Er is veel vraag naar dit milieu. 
Verrommelde zones aan de randen van bebouwd gebied kunnen hiervoor gesaneerd worden. 
4. Centrum‐dorps (historische en nieuwe kernen). Voor centrum‐dorps en landelijk dorps geldt 
beide dat er een grote vraag naar is waarin slechts selectief kan worden voorzien door het 
realiseren van nieuwe dorpsbuurten in lage dichtheden en eventueel van nieuwe tuindorpen. 
5. Landelijk‐dorps (villawijken, wonen in het landschap en buitenplaatsen)9. 
Opvallend is dat de Vijfde nota zich specifiek uitlaat over de permanente bewoning van 
recreatiewoningen in het landelijke gebied. Al jaren is er onduidelijkheid en besluiteloosheid op dit 
terrein. In de Vijfde nota wordt gesteld dat gemeenten de mogelijkheid hebben bestaande 
recreatiewoningen aansluitend aan de bebouwing vrij te geven voor permanente bewoning door deze 
binnen de rode contour te trekken. Buiten de rode contour blijft permanente bewoning van 
recreatiewoningen verboden. 
4.7	Nota	Ruimte	(2004)	
De rode en groene contouren uit de gesneefde Vijfde nota keren niet terug in de Nota Ruimte. Wel 
hebben veel provincies deze contouren opgenomen in hun streekplannen toen de Vijfde nota in 
procedure was (zie Diederiks et al., 2009). Daarmee is een deel van dit gestrande rijksbeleid toch tot 
uitvoering gekomen en dienden gemeenten alsnog rekening te houden met dit stringente contouren 
beleid. 
In de Nota Ruimte (2004) wordt aangegeven dat in de periode 2010‐2030 in de Randstad nog een 
additionele 360.000 tot 440.000 woningen moeten worden gebouwd, waarvan 40.000 bij Almere en 
ook in de Haarlemmermeer zijn grondreserveringen gemaakt voor woningbouw. Nog steeds is het 
streven van het Rijk om 40% van de woningbouw binnen bestaand stedelijk gebied te realiseren. 
Echter, het Rijk verwacht dat op de korte termijn slechts 25% op dergelijke open plekken en 
herstructureringsgebieden gerealiseerd kan worden. Om Almere beter te verknopen met de Randstad 
(en om het Noorden waar alle aardgasbaten vandaan komen tevreden te houden) werd geopperd een 
hogesnelheidsverbinding aan te leggen tussen Amsterdam en Groningen. Dit plan is inmiddels al weer 
van de baan. 
Met betrekking tot het open houden van het Groene Hart maakt het Rijk een opvallende 
koerswijziging. Als gevolg van de decentralisatie van bevoegdheden en de druk van private partijen om 
ontwikkelingen toe te staan verandert het Rijk het ‘nee‐tenzij’‐beleid in ‘ja‐mits’‐beleid. Onder 
voorwaarden zijn nu kleinschalige ontwikkelingen in het Groene Hart toegestaan. Grootschalige 
ontwikkelingen blijven echter onder geen enkele voorwaarde toegestaan. 
4.8	Structuurvisie	Infrastructuur	en	Ruimte	(2012)	
In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) wordt geconstateerd dat in Nederland, net zoals 
in de gehele EU, de tijd van een snelle bevolkingsgroei voorbij is. De helft van de gemeenten 
ondervindt binnenkort al de gevolgen van bevolkingskrimp. De behoefte aan woonwijken zal daarom 
afnemen ondanks de voortgaande daling in huishoudengrootte. Groei van de woningmarkt zal naar 
                                                            
9 Daarnaast worden “Specifieke werkmilieus” onderkend. Dit zijn bedrijventerreinen zonder woningen en 
worden daarom niet in dit hoofdstuk besproken.  
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verwachting nog plaatsvinden rond Amsterdam‐Almere, Utrecht, Den Haag, Leiden, Zwolle en delen 
van Noord‐Brabant en Gelderland. Krimp is te verwachten in grote gebieden aan de randen van ons 
land (Zuid‐Limburg, delen van Zeeland en Noordoost‐Groningen). Andere regio’s zoals Rotterdam en 
Twente krijgen te maken met stabiliserende woningmarkten.  
In hoofdstuk 4 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) waar de nationale belangen en 
opgaven gebiedsgericht worden uitgewerkt staan voor enkele regio’s nog de woningbouwopgaven 
voor 2020 uitgewerkt waarbij onderscheid gemaakt wordt tussen extra woningen, hetgeen duidt op 
een kwantitatief tekort, en vervangende woningen, hetgeen duidt op een kwalitatieve mis‐match 
tussen vraag en aanbod op de woningmarkt (zie tabel 4.1). 
Tabel 4.1 Woningbouwopgaven tot 2040 
Regio  Extra woningen  Vervangende woningen 
Metropoolregio Amsterdam  290.000  140.000 
Utrecht  100.000 (waarvan 15.000 in Almere)  20.000 
Zuidvleugel Randstad  270.000 (waarvan 135.000 in Den Haag)  220.000 
Regio Eindhoven  40.000  30.000 
 
Het beleid zet in op compacte steden in stedelijke regio’s omringd door een onderscheidend open en 
natuurrijk landelijk gebied. Het verstedelijkings‐ en landschapsbeleid laat het Rijk echter over aan de 
provincies en gemeenten. Om een zorgvuldig gebruik van de schaarse ruimte te bevorderen wordt de 
“ladder van duurzame verstedelijking” geïntroduceerd. Er moet eerst gekeken worden of er vraag is 
naar een bepaalde ontwikkeling, vervolgens kijken of het bestaande stedelijk gebied of bestaande 
bebouwing hergebruikt kan worden, en – mocht nieuwbouw echt nodig zijn – altijd zorgen voor een 
optimale multimodale bereikbaarheid. 
Voor een goed werkende woningmarkt blijft het Rijk doelstellingen voor geheel Nederland benoemen 
met betrekking tot omvang, kwaliteit en differentiatie van de woningvoorraad, maar de 
programmering van de verstedelijking wordt over gelaten aan de provincies en (samenwerkende) 
gemeenten. De provincies worden uiteindelijk eindverantwoordelijk gesteld voor de afstemming en 
realisering van de woningbouwprogramma’s. De sturing vanuit het Rijk op verstedelijking, zoals over 
afspraken over percentages voor binnenstedelijk bouwen, Rijksbufferzones en doelstellingen voor 
herstructurering, laat het Rijk los. Daarvoor in de plaats komt dus de “ladder van duurzame 
verstedelijking”. 
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5. Werken	en	infrastructuur		
De grote tekorten op de woningmarkt  door zowel de vernietiging van de woningvoorraad tijdens de 
Tweede Wereldoorlog als wel als gevolg van de explosieve naoorlogse bevolkingsgroei leidde ertoe dat 
het oplossen van de acute woningnood het voornaamste thema van de eerste nota’s uit 1958 en 1960 
was. In aanvulling daarop was er echter ook aandacht voor werkgelegenheid en de daarvoor 
noodzakelijk geachte infrastructuur. 
5.1	De	Ontwikkeling	van	het	Westen	des	Lands	(1958)	
In de nota “De Ontwikkeling van het Westen des Lands”(1958) werd de ontwikkeling van de zeehavens 
van Amsterdam en Rotterdam gezien als “een zaak van fundamentele betekenis voor het hele land en 
ook, gezien de transitofunctie van Nederland, tot een van Europees belang” (Rijksdienst voor het 
Nationale Plan, 1958, p.18). De totale behoefte aan industrieterrein aan diep vaarwater tot 1980 werd 
geschat op 4.800 hectare, met name te realiseren aan de Nieuwe Waterweg. Hier zag men wel 
conflicten met de goede landbouwgronden bij Rozenburg en luchtvervuiling voor het Westland, maar 
mogelijk kon worden uitgeweken naar het Noordzeekanaalgebied. Kortom, er werden geen harde 
reserveringen gemaakt. De totale behoefte aan industrieterreinen tot 1980 werd geschat op 10.700 
hectare waarvan al 6.000 was vastgelegd in streek‐ en bestemmingsplannen. Voor de additionele 
4.700 hectare werden geen concrete aanwijzingen gedaan. De dienstensector zou zich in belangrijke 
mate ontwikkelen in wisselwerking met de industrie. Erkend werd dat bij toenemende welvaart de 
betekenis van de dienstensector (zowel zakelijk als verzorgend) zou toenemen, maar de nota komt 
niet verder dan uitspraken dat de werkgebieden voor het dienstenverkeer met name in de steden 
liggen en dat dat eisen stelt aan de opzet van sanerings‐ en reconstructieplannen in de stadskernen, 
de omvang van de nieuwe woonwijken en het verkeers‐ en vervoerswezen (inclusief parkeer‐
gelegenheid). Er wordt echter geen enkele schatting gemaakt van de ruimtebehoefte van de 
dienstensector laat staan dat er concrete ruimtelijke reserveringen vastgelegd worden. 
Wat betreft de infrastructuur wordt er in de nota “De Ontwikkeling van het Westen des Lands” (1958) 
nadruk gelegd op de waterwegen als ontsluiting van de havens en uitbreiding, elektrificatie en zelfs 
verdubbeling van spoorverbindingen tussen de Randstadsteden en internationaal. Wat betreft 
stadsvervoer blijft het bij de opmerking dat de drie grootste steden een omvang naderen, waarbij 
stedelijk massavervoer in de beschouwing moet worden betrokken. Het grootst wordt de dynamiek 
met betrekking tot het wegennet verwacht. In 1958 ging men uit van 1 auto op de 6 inwoners in 1980 
(in 1957 was dat nog 1 op de 20). Dit zou, rekening houdend met de bevolkingstoename, een 
verzesvoudiging van het autoverkeer met zich meebrengen. Het in 1955 bestaande stelsel van 
autosnelwegen zou hier niet in kunnen voorzien en dus besloot men in beginsel door vergroting van 
het aantal rijstroken op bestaande wegen en daarnaast door de aanleg van nieuwe wegen in deze 
behoefte te voorzien. Er werd niet aan gedacht om mobiliteitsbeperkende maatregelen te treffen. 
5.2	Nota	Inzake	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1960)	
De Nota Inzake de Ruimtelijke Ordening in Nederland (1960) concentreert zich weer in hoge mate op 
de ontwikkeling van de zeehavenindustrieën en dus de Nieuwe Waterweg en het Noordzeekanaal. 
Echter parallelle ontwikkelingen worden mogelijk gemaakt in het Scheldebekken en de Eemsmond. 
Naast de industrie welke is gebonden aan delfstoffen (Limburg met steenkolen) en Twente – 
Groningen (zout, aardgas en aardolie) dient industrie zich te concentreren rond grotere en kleinere 
steden. De dienstensector vindt zijn zwaartepunt in de steden. Verder doet de nota het af met de 
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opmerking dat “bij de verder ontwikkeling van werkgebieden (dienen)…..alle delen van het land met 
inachtneming van hun eigen mogelijkheden te worden betrokken” (Min. V&B, 1960, p.82). Wel wordt 
er gestreefd naar een betere verdeling van de werkgebieden over het land. 
Opvallend is dat er dus in de eerste nota’s nagenoeg geen aandacht was voor de ontwikkeling en 
ruimtebehoefte van industrie‐ en kantoorterreinen, laat staan dat er concrete ruimtelijke 
reserveringen voor gemaakt werden. Er werd in deze nota’s aangenomen dat de werkgelegenheids‐
ontwikkeling de ontwikkelingen op de woningmarkt zou volgen. Het Rijk nam een passieve houding 
aan, door ruimte voor industrie en bedrijvigheid op ad hoc basis te faciliteren. Deze passieve, 
faciliterende, rol van de overheid is tegenstrijdig met het algemeen geldende economische 
gedachtengoed over de causale relatie tussen wonen en werken, zoals neergelegd in de klassieke 
locatietheorie. In de economische theorie gaat men er van uit dat wonen werken volgt: mensen 
verhuizen naar locaties waar werk aangeboden wordt. 
Het Rijk ging er dus in die tijd van uit dat het werk het wonen zou volgen. Het Rijksbeleid volstond dan 
ook door nabij woonlocaties, zoals de groeikernen, ruimtelijke reserveringen te maken voor 
werkgelegenheid. De enige economische sector waar de Rijksoverheid actief in intervenieerde was de 
landbouw. Om de landbouw te moderniseren en geschikt te maken voor vergaande mechanisatie was 
het noodzakelijk het historisch gegroeide patroon van versnipperde verkaveling van landbouw‐
gebieden te doorbreken door grote ruilverkavelingsprogramma’s door te voeren. Het ruilverkavelings‐
programma werd overigens niet opgezet en uitgevoerd door het toenmalige Ministerie van 
Volkshuisvesting en Bouwnijverheid, maar door het ministerie van Landbouw en Visserij. Hierop wordt 
in hoofdstuk 6 uitgebreid terug gekomen. 
5.3	Tweede	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1966)	
In de Tweede nota (1960) werd gestreefd naar een vergroting van de stedelijke milieudifferentiatie. 
Dit betrof met name de herstructurering van de sterk verouderde stedelijke binnensteden. Hoog 
Catharijne is een typisch voorbeeld van een grootschalige ingreep in het oude historische stadshart 
dat stamt uit de tijd van de Tweede nota. In 2010 is begonnen met een grote renovatie van Hoog 
Catharijne en het omliggende gebied in een poging de belangrijkste historische elementen die 
verloren waren gegaan bij de bouw van Hoog Catharijne terug te laten komen in het nieuwe ontwerp. 
In de Tweede nota hield het adagium stand dat werk het wonen volgde: ruimtelijke reserveringen voor 
bedrijvigheid vonden plaats aan de randen van de nieuwe groeikernen. Echter er werd geen beleid 
geïnitieerd om in de Randstad daadwerkelijk bedrijven te stimuleren naar deze nieuwe ruimtelijke 
reserveringen te verplaatsen. Door het gebrek aan overheidssturing zochten bedrijven zelf naar 
locaties die voor hen gunstig in de Randstad gelegen waren. Bedrijven die zoeken naar een nieuwe 
vestigingslocatie betreffen ‐ naast nieuwe oprichtingen ‐ meestal bedrijven op binnenstedelijke 
locaties die snel groeien en op de huidige locatie niet kunnen uitbreiden en/of bedrijven die 
onvoldoende bereikbaar zijn of onvoldoende parkeergelegenheid hebben om tegemoet te komen aan 
het snel toenemende autobezit onder werknemers en bezoekende klanten. Dit betreft met name 
bedrijven uit de oude historische binnensteden. De binnensteden zijn weinig geschikt om aan de 
toegenomen automobiliteit met bijkomende parkeerbehoefte te voldoen en ook is er doorgaans 
weinig ruimte voor uitbreiding. De bedrijven verplaatsen zich bij voorkeur over korte afstand om de 
relaties met personeel en klanten te kunnen bestendigen. Bedrijven verplaatsen zich daarom niet naar 
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de locaties gereserveerd bij de groeikernen maar naar locaties aan de stadsrand die in deze periode 
ook nog eens goed ontsloten werden door de aanleg van ringsnelwegen rond de grote steden. 
Hoog Catharijne  
In de jaren ’60 van de vorige eeuw was het voorzieningenniveau dat gemeente Utrecht bood relatief laag 
rekening houdend met de omvang van de stad en de regionaal verzorgende functie van de stad. Het 
stationsgebied en het gebied tussen het station en het oude centrumgebied rond de Oude Gracht omvatte 
laagwaardige stedelijke bebouwing en was aan een opknapbeurt toe. Geheel volgens de toenmalige tijdgeest 
werd dit tamelijk rigoureus aangepakt: het gebied werd volledig kaalgeslagen waarbij alle historische 
kenmerken, zoals het stratenpatroon, werden uitgewist en het gebied werd volledig van een nieuwe structuur 
voorzien. Veel middeleeuwse panden gingen hierbij teloor en met de sloop van het hoofdkantoor van 
verzekeringsmaatschappij De Utrecht ging één van de belangrijkste Jugendstilpanden van Nederland verloren. 
In 1962 vroeg de gemeenteraad het bouwbedrijf Bredero een plan te maken voor het gebied. In 1966 sloot de 
NS zich hierbij aan zodat het stationsgebied volledig geïntegreerd kon worden in de plannen voor de 
ontwikkeling van Hoog Catharijne en kon zorgdragen voor een goede ontsluiting van de binnenstad op het 
openbaar vervoer. Deze ontsluiting werd vormgegeven door een 5,5 meter hoog gelegen winkelpassage over de 
4‐baans autoweg de Catharijnebaan die op de gedempte Catharijnesingel gerealiseerd werd. Ook de Jaarbeurs 
sloot zich aan. De Jaarbeurs zocht uitbreidingsruimte en verhuisde van het Vredenburg (oostzijde van het 
station) naar de Croeselaan (westzijde van het station) op het terrein van de voormalige Van Seypesteijnkazerne. 
Hoog Catharijne is, met uitzondering van Vroom & Dreesmann en het Centraal Station, in eigendom van 
beleggingsinstelling Corio en bood plaats aan honderden winkels, kantoren, winkels, congresvoorzieningen, 
parkeergarages, een sporthal en een bioscoop. In 1969 worden de eerste winkels geopend en in 1973 wordt 
Hoog Catharijne officieel geopend door prinses Beatrix. Op dat moment was Hoog Catharijne het grootste 
overdekte winkelcentrum van Europa. 
Men dacht een modern en vooral tijdloos complex neergezet te hebben, maar al snel was het verouderd en was 
een grootschalige renovatie nodig. Het bleek dat het de ‐ in deze typische jaren ’70 stijl gebouwde ‐ betonkolos 
ontbrak aan “de menselijke maat”. Bovendien lag een deel van de winkelgangen uit de loop en werd amper 
aangedaan door het winkelend publiek. In de loop der tijd zijn deze gangen gesloten voor publiek en werden ze 
alleen nog gebruikt voor opslag. Een ander probleem was dat het verwarmde, overdekte winkelcentrum een 
ideaal verblijfsgebied was voor zwervers en drugsverslaafden waardoor veel mensen er ‐ zeker na 
winkelsluitingstijd ‐ niet meer durfden te komen. De Stationsdwarsstraat, waar de aanlevering van veel winkels 
plaats vond, stond al snel bekend als de “junkentunnel” waar veel werd gedeald en gestolen en waar zelfs het 
winkelpersoneel zich niet meer durfde te vertonen. Veel winkelgangen en tenslotte ook de Stationsdwarsstraat 
werden ’s nachts afgesloten. 
Al met al heeft het tot 2002 geduurd voor de gemeente een raadplegend referendum heeft gehouden waarin de 
bevolking van Utrecht is gevraagd te kiezen uit twee visies met betrekking tot een grootschalige vernieuwing van 
het gehele stationsgebied: Hoog Catharijne, het station en het Jaarbeursgebied. 
Gemeente Utrecht, Corio, NS, Prorail en Jaarbeurs werken samen aan de bouw van het nieuwe stationsgebied 
dat tussen 2010 en 2030 aangepakt wordt. Als hogesnelheidstreinstation is Utrecht Centraal ook aangewezen als 
Nieuw Sleutelproject (NSP) waardoor het in aanmerking komt voor Rijkssubsidie. Getracht wordt de historische 
binnenstad veiliger, leefbaarder en duurzamer te verbinden met station om tegemoet te komen aan de grote 
groei van de stad en station Utrecht Centraal (Gemeente Utrecht, 2003). Hierbij worden oude historische 
elementen zoals de Catharijnesingel in ere hersteld. Ook is er veel aandacht voor “de menselijke maat”: 
kleinschalige en grootschalige projecten wisselen elkaar af en er is sprake van een afwisseling en waar mogelijk 
menging van diverse functies (wonen, winkelen, kantoren en culturele & religieuze voorzieningen).  
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Industriepolitiek 
Hoewel er ‐ buiten wat vrijblijvende ruimtelijke reserveringen rond groeikernen ‐ tot midden jaren ’70 van de 
vorige eeuw geen gericht ruimtelijk beleid door het toenmalige ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke 
Ordening is gevoerd met betrekking tot werkgelegenheidslocaties, is er wel economisch beleid met een 
duidelijke ruimtelijke component gevoerd door het Ministerie van Economische Zaken. Na de Tweede 
Wereldoorlog heeft dit ministerie industrialisatiepolitiek gevoerd. De industrie moest de backbone van de 
economie worden en de snelgroeiende bevolking arbeidsplaatsen bieden. De gevoerde industriepolitiek was in 
eerste instantie met name voorwaardenscheppend in de vorm van de aanleg van infrastructurele werken (denk 
aan de aanleg van de Eemshaven in Groningen in de jaren ’60), onderwijs en financiële instrumenten als 
(investerings‐)subsidies en belastingvoordelen. 
Al snel sloop er echter een regionale component in het industriebeleid. Het beleid richtte zich met name op 
economisch kwetsbare regio’s. Vanaf het eind van de jaren ’50 van de vorige eeuw werden vestigingspremies en 
investeringssubsidies verstrekt aan ondernemers die fabrieken in de  “ontwikkelingsregio’s” bouwden (de drie 
noordelijke provincies, de kop van Noord‐Holland en delen van Zeeland). Het ministerie van Economische Zaken 
werkte nauw samen met de provincies bij de bepaling van het te voeren beleid. Het regionaal industriebeleid 
werd dus gekoppeld aan het ruimtelijk spreidingsbeleid om zo te zorgen voor een harmonische ontwikkeling van 
de nationale economie. Fabrieken zorgen voor stuwende werkgelegenheid en dat leidt op haar beurt via 
bestedingseffecten weer tot banen in de handel en dienstverlening. Met andere woorden: fabrieken zorgen 
ervoor dat bevolking in perifere landsdelen wordt vastgehouden en er draagvlak is voor allerlei voorzieningen: 
van winkels tot scholen. 
Maar ook het sprookje van de industriepolitiek bleek eindig. In het begin van de jaren ’70 groeide de bevolking 
niet meer zo hard waardoor de vraag naar industrieel vervaardigde producten afnam: de markt raakte verzadigd. 
De oliecrises van 1973 en 1979 ‐ die de brandstoffenprijzen de pan uit deed rijzen ‐ waren voor veel industrieën 
zoals de textiel‐ en strokartonindustrie de nekslag. Er werd gesaneerd, geïnvesteerd in automatisering en 
productieprocessen werden verplaatst naar Zuid‐ en Oost Europa of zelfs naar opkomende economieën in India 
en Azië.   
Het tijdperk van de industriepolitiek kwam hiermee tot een einde. Van belang is echter te begrijpen dat in de 
naoorlogse periode het ruimtelijk beleid met betrekking tot werkgelegenheidsontwikkeling in eerste instantie 
niet zozeer uitgezet is door het toenmalige ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening maar door 
de Industriepolitiek van het ministerie van Economische Zaken. Hetzelfde gaat voor het landelijk gebied op voor 
het ruiverkavelingsbeleid dat gevoerd werd door het ministerie van Landbouw en Visserij. Er zijn dus meerdere 
ministeries die invloed hebben gehad op de ruimtelijke inrichting van Nederland zoals we die nu kennen. 
Zoals gesteld nam als gevolg van de toegenomen welvaart in Nederland in de jaren ’60 van de vorige 
eeuw het autobezit en daarmee de mobiliteit hand over hand toe. Deze toegenomen mobiliteit werd 
door de Rijksoverheid gefaciliteerd door een snelle aanleg van een land dekkend snelwegennetwerk. 
Gegeven de snelheid waarmee het snelwegennetwerk uit de grond gestampt moest worden koos men 
voor de meest eenvoudige methode: het bestaande onderliggende wegennetwerk tussen de steden 
werd opgewaardeerd tot snelweg door er links er rechts een stripje asfalt naast te leggen: op deze 
wijze werden tweebaanswegen met een veelal regionale vervoersfunctie opgewaardeerd tot 
vierbaans snelwegen met een nationale vervoersfunctie. Dit zou ons later nog opbreken: het 
opwaarderen van het onderliggende wegennet tot een snelwegennetwerk is één van de voornaamste 
achterliggende redenen van de congestie waarmee we nu dagelijks worden geconfronteerd rond de 
grote steden. In Frankrijk heeft men dit bijvoorbeeld anders aangepakt. Het ‐ betaalde ‐ 
snelwegennetwerk (de beroemde Péage), is apart van het doorgaande regionale wegennetwerk (de 
Routes National) gerealiseerd. 
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Congestie in de ochtend‐ en avondspits: eigen schuld dikke bult 
Met name in de ochtend‐ en avondspits loopt het autoverkeer rond en tussen de grote steden in Nederland 
volledig vast en kunnen we spreken van een dagelijks terugkerende structurele congestie. Driekwart van de 
congestie op het snelwegennetwerk is van deze structurele aard. Slechts een kwart van de congestie kan 
incidenteel genoemd worden en wordt veroorzaakt door verkeersongevallen, wegwerkzaamheden of door 
slechte weersomstandigheden (gladheid en slecht zicht). 
De structurele congestie hebben we echter zelf in de hand gewerkt. Als vier belangrijkste redenen voor 
congestie in de ochtend‐ en avondspits rond de grote steden kunnen genoemd worden: 
1. Het onderliggende wegennetwerk ontbreekt. Omdat dit netwerk is opgewaardeerd tot snelwegen moeten nu 
ook alle lokale en regionale autoverplaatsingen afgewikkeld worden via het nationale snelwegennetwerk dat 
eigenlijk bedoeld is voor nationale en internationale verplaatsingen. De lokale en regionale verplaatsingen 
betreffen voor een groot deel woon‐werkverplaatsingen die juist tijdens spitsuren afgewikkeld worden. 
2. Door het ontbreken van sturend beleid met betrekking tot bedrijfsontwikkeling vonden veel 
bedrijfsverplaatsingen en bedrijfsoprichtingen plaats aan de rand van de grote steden in plaats van bij de 
groeikernen. Deze stadsrandlocaties waren goed bereikbaar met de auto als gevolg van de aanleg van 
ringsnelwegen rond de grote steden. De stadsrandlocaties waren echter slecht bereikbaar per openbaar vervoer, 
dat nog steeds een sterke oriëntatie had op het stadscentrum. 
3. Er was tot ver in de jaren ’70 van de vorige eeuw amper sprake van openbaar vervoerbeleid. Openbaar 
vervoer tussen de groeikernen en de centrale stad werd pas aangeboden nadat de woningen in de groeikernen 
gerealiseerd en bewoond waren. Tegen die tijd waren de bewoners gewend de auto te gebruiken voor hun 
woon‐werk en recreatieve verplaatsingen. Het is gebleken dat wanneer mensen gewend zijn de auto te 
gebruiken, ze amper over te halen zijn hun gedrag te wijzigen en over te stappen op het openbaar vervoer. 
Openbaar vervoer kan moeilijk concurreren met de auto wanneer het aankomt op het aanbieden van goede van‐
deur‐tot‐deur verplaatsingen. Vanuit de woning in de groeikern moet er immers vaak met het openbaar vervoer 
eerst naar het stadscentrum gereisd worden om daar een overstap te kunnen maken voor een verbinding naar 
de stadsrand waar gewerkt wordt. 
4. Tenslotte, bleken de functionele stedelijke regio’s niet groot genoeg afgebakend te zijn om het dagelijkse 
interactiepatroon van wonen, werken en recreëren te kunnen afdekken. De mobiliteit nam veel sneller toe dan 
gedacht. Voor een deel als gevolg van het sterk toegenomen autobezit, maar ook door een toegenomen 
autobereikbaarheid juist door de aanleg van het snelwegennetwerk. Dit snelwegennetwerk maakte het 
mogelijke grotere afstanden te overbruggen bij een gelijkblijvende reistijd. Uit een studie naar verplaatsingen 
door de eeuwen heen blijkt dat mensen voor woon‐werkverkeer 70 tot 90 minuten reistijd per dag acceptabel 
vinden. Dat was in de Middeleeuwen zo en is nu nog steeds zo. Hupkes (1977) spreekt van de Wet van Behoud 
van REistijd en VERplaatsingen (de Brever‐wet). In de tijd dat reizen nog te voet, te paard of met de trekschuit 
ging was de dagelijkse actieradius dus beperkt tot ongeveer 5 tot hooguit 10 kilometer. Eeuwenlang is deze 
woon‐werkafstand onveranderd gebleven. De industrialisatie met de opkomst van de tram en trein leidde voor 
het eerst tot een aanzienlijke vergroting in de woon‐werkafstand, maar met name door het toenemende 
autobezit en de aanleg van het snelwegennetwerk in de tweede helft van de vorige eeuw nam deze actieradius 
enorm toe. Men is door de automobiliteit in staat op een grotere afstand van het werk te gaan wonen (waar 
woningen goedkoper zijn en/of de leefomgeving aangenamer is) zonder dat de reistijd toeneemt. De woon‐
werkafstand nam dus ‐ bij gelijkblijvende woon‐werkreistijd ‐ toe als gevolg van de aanleg van het 
snelwegennetwerk en overschreed daarbij de grenzen van de gedefinieerde functionele stedelijke regio’s. 
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5.4	Derde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1973‐1977)	
In de Derde nota was er nog steeds geen specifiek beleid gericht op de ontwikkeling van 
industrieterreinen, bedrijventerreinen of kantoorparken. Wel werd erkend dat in grote delen van het 
land het landschap een onherstelbare omslag had ondergaan als gevolg van de grootschalige 
ruilverkavelingsprojecten. Deze projecten hadden ook de flora en fauna aangetast: sommige plant‐ en 
diersoorten waren verdwenen. Dit was het eerste teken van milieubewustzijn van de rijksoverheid, 
maar er werd door het ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening geen specifiek beleid 
ingesteld om dergelijke ontwikkelingen te voorkomen. Het ministerie van Landbouw en Visserij was 
immers verantwoordelijk voor de ruilverkaveling en moest dus hiervoor verantwoording nemen. 
5.5	Vierde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1988‐1997)	
In de Vierde nota (1988‐1997) vond een omslag in de filosofie over ruimtelijke ontwikkeling plaats. 
Deze nota beruste op twee pijlers. Enerzijds, de versterking van de concurrentiepositie van Nederland 
‐ met name de Randstad ‐  in het Europese krachtenveld in verband met de Europese eenwording in 
1992. Anderzijds had men van de economische crises geleerd dat economische groei niet boven alles 
verheven moest worden en men meer aandacht moest hebben voor een duurzame maatschappij, 
waarin ook voor onze kindskinderen een duurzame toekomst in het verschiet lag.  
In de Vierde nota werd dus meer aandacht besteed aan de concurrentiekracht en daarmee de 
ruimtelijke structuur van de Randstad als geheel met het oog op de open Europese binnenmarkt (en 
gesloten buitenmarkt: “Fortress Europe”). De strategische ligging van de Randstad als “poort van 
Europa”, de vele waterwegen en de bijzondere stedelijke structuur werd uitgewerkt in drie thema’s: 
Nederland Distributieland, Nederland Waterland en Nederland Stedenland. Zoals in de meeste 
Europese landen gebeurde werd nog sterk ingezet op het snel binnenhalen van zoveel mogelijk 
buitenlandse bedrijven zolang het Fort Europa nog open was om de eigen concurrentiepositie te 
versterken. Met name Amerikaanse, Japanse en Koreaanse bedrijven werden aangetrokken. Deze 
FDI’s (Foreign Direct Investments) werden aangetrokken met subsidies van het ministerie van 
Economische Zaken, provincies en gemeenten. 
In de Vierde nota werd de Randstad nadrukkelijk als één stedelijke conurbatie gepresenteerd 
waarbinnen de afzonderlijke steden hun eigen functies hadden: Rotterdam de haven‐ en transport 
functie; Amsterdam het internationale financiële en zakelijke centrum, Den Haag de (inter‐)nationale 
bestuursfunctie (denk bijvoorbeeld aan het Internationale Strafhof) en Utrecht het nationale zakelijke 
en dienstverlenende centrum. 
De nationale overheid richtte zich dus specifiek op de internationale concurrentiepositie van de 
Randstad. De overige regio’s van het land waren zelf verantwoordelijk voor het ontwikkelen van hun 
Europese concurrentiepositie vanuit hun eigen kracht. Onder de veelzeggende slogan “regio’s op 
eigen kracht” trachtte het ministerie van Economische Zaken de verantwoordelijkheid van 
economische ontwikkeling buiten de Randstad neer te leggen bij de regio’s zelf die hun “unique selling 
points” maar zelf binnen Europa aan de man moesten zien te brengen. Alleen voor de Noordelijke 
provincies bleven enkele beperkte stimuleringsmaatregelen van kracht. Maar er kan gesteld worden 
dat het beleid een omslag maakte van het streven naar een gelijkmatige verdeling van bevolking en 
economische activiteiten over de regio’s naar het benutten van de regio specifieke economische 
potenties van regio’s. 
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Een nieuw concept in de Vierde nota, waarmee het thema Nederland Stedenband werd vormgegeven, 
was het stedelijke knooppunt: steden die goed opgenomen waren in de (inter‐)nationale 
infrastructuurnetwerken, die een hoog niveau van grootstedelijke voorzieningen aanboden en in staat 
waren een rol te spelen in het internationale competitieve krachtenveld. Amsterdam, Rotterdam, Den 
Haag, Utrecht, Groningen, de stedenband Arnhem‐Nijmegen en Eindhoven kregen de status van 
internationaal stedelijk knooppunt. De stedenbanden Enschede‐Hengelo en Maastricht‐Heerlen 
werden aangewezen als stedelijk knooppunt in hun respectievelijke EUREGIO10. Leeuwarden, Zwolle, 
Breda, Tilburg en in latere nota’s Den Bosch en Venlo werden tenslotte aangemerkt als regionaal 
stedelijk knooppunt. 
Voor steden was het erg belangrijk om de status van stedelijk knooppunt te krijgen omdat deze steden 
vanuit de rijksoverheid steun kregen bij de vestiging van ziekenhuizen, culturele voorzieningen 
(musea, schouwburgen, etc.), HBO’s en universiteiten, R&D (research and development) centra en 
innovatie centra. Bovendien kregen stedelijke knooppunten een voorkeursbehandeling bij de aanleg 
van infrastructuurprojecten, stedelijke herstructurerings‐projecten (waaronder bodemsanering) en de 
aanleg van het fiber glas telecommunicatienetwerk (in die tijd was telecommunicatie nog onderdeel 
van het overheidsbedrijf KPN). In het tweede deel van de Vierde nota ‐ de VINEX‐nota ‐ werd 
bovendien meer aandacht besteed aan de ontwikkeling van het openbaar vervoer, waaronder de 
metrolijnen in Amsterdam en Rotterdam, in een poging binnen de stedelijke knooppunten de almaar 
toenemende automobiliteit de kop in te drukken. 
Nog belangrijker dan de stedelijke knooppunten waren echter de mainports Schiphol en de 
Rotterdamse haven. De belangrijkste verbindingen tussen deze twee economische centra, de 
stedelijke knooppunten en het buitenland werden vormgegeven door de hoofdtransportassen. In de 
VINEX‐nota werd specifiek aandacht besteed aan de internationale goederenvervoerverbindingen. Uit 
deze tijd stamt de ontwikkeling van de Betuwespoorlijn die geheel gericht is op goederenvervoer 
vanuit de Rotterdamse haven naar het Duitse achterland. De Betuwelijn is tot stand gekomen met het 
vooruitzicht in te kunnen spelen op ontwikkelingen in Oost‐Europa en de Duitse eenwording. In de 
VINEX‐nota werden trouwens eveneens de plannen gelanceerd voor de  hogesnelheidstrein 
verbindingen HSL‐Zuid richting Parijs (inmiddels met de Thalys op eigen spoor gerealiseerd) en HSL‐
Oost richting Frankfurt (inmiddels met ICE over bestaand spoor).  
In de laatste nota van Vierde nota ‐ de VINAC‐nota ‐ werden de Nieuwe Sleutelprojecten 
geïntroduceerd. Dit betrof de grootstedelijke stations die werden aangedaan door de 
hogesnelheidstreinen: Amsterdam Zuid, Rotterdam Centraal, Den Haag Centraal, Utrecht Centraal en 
Arnhem Centraal. De Rijksoverheid wilde actief betrokken zijn bij de revitalisering van deze 
stationsgebieden. De investering in het hogesnelheidstreinnetwerk zou een katalysator moeten zijn 
voor werkgelegenheidsontwikkeling, intensief landgebruik, verkeersmanagement en het herstel van 
de sociale en economische vitaliteit in de stedelijke omgeving van het station. Met name Arnhem 
heeft deze kans meteen met beide handen aangegrepen om de sterk verouderde (en verloederde ) 
stationsomgeving grondig onder handen te nemen en de revitalisering is daar inmiddels vrijwel 
afgerond terwijl er uiteindelijk niet is geïnvesteerd in de ontwikkeling van het hogesnelheidstrein 
netwerk HSL‐Oost. 
                                                            
10 De EUREGIO is als sinds 1958 actief in de opbouw en de versterking van de structuren en de 
grensoverschrijdende samenwerking in het Nederlands‐Duitse grensgebied. De basis daarvoor is het 
grensoverschrijdende verbond van 129 Duitse en Nederlandse steden, gemeenten en (Land‐)Kreise. 
61 
 
In de eerste drie nota’s was er geen specifiek beleid geformuleerd ten aanzien van de ontwikkeling van 
kantoor‐ en industrieterreinen op het niveau van gemeenten. Zoals gesteld, ging de Rijksoverheid er 
van uit dat werkgelegenheidslocaties de ontwikkeling van bevolkingsconcentraties (zoals de 
groeikernen) zouden volgen. De ontwikkeling van kantoren‐ en industrieterreinen was daarmee een 
verantwoordelijkheid van de gemeentelijke overheid. Natuurlijk was er wel enig overheidsbeleid 
ontwikkeld met betrekking tot achtergestelde regio’s, zoals de Eemshaven in Groningen, en de 
belangrijkste economische centra, zoals de ontwikkeling van de Maasvlakte. Echter dit ingrijpen van 
de Rijksoverheid was niet structureel en bovendien werden sommige regionale 
ontwikkelingsprojecten, zoals de Eemshaven, niet geïnitieerd door het ministerie van Volkshuisvesting 
en Ruimtelijke Ordening maar door het ministerie van Economische Zaken. 
Een Rijksoverheidsbeleid met betrekking tot de ontwikkeling van kantoren‐ en industrieterreinen was 
lange tijd niet noodzakelijk: gemeenten waren bereid en in staat om aan de vraag naar kantoren‐ en 
industrieterreinen te voorzien. Kantoren‐ en industrieterreinen betekenden immers werkgelegenheid 
voor de gemeentelijke bevolking. Echter, zoals al aangegeven, ontwikkelden de kantoren‐ en 
industrieterreinen zich op locaties die vanuit het oogpunt van de mobiliteitsontwikkeling ongunstig 
waren: namelijk aan de stadsrand en nabij de op‐ en afritten van snelwegen. Deze locaties zijn goed 
bereikbaar per auto maar slecht met het openbaar vervoer, met als gevolg een sterke stijging van het 
woon‐werkverkeer in de spits per auto. Zoals eerder aangegeven wikkelde dit lokale en regionale 
woon‐werkverkeer zich af via de snelwegen omdat het onderliggende wegennet ontbrak (dat was in 
de jaren ervoor opgewaardeerd tot snelweg). De congestie op de snelwegen rond de grote steden als 
gevolg van dit woon‐werkverkeer in de ochtend‐ en avondspits vormde een bedreiging voor de 
internationale concurrentiepositie van Nederland. Omdat de Rijksoverheid de internationale 
concurrentiepositie tot kerntaak had verheven, werd de ontwikkeling van kantoren‐ en 
bedrijventerreinen een nieuw aandachtspunt in het Rijksbeleid. 
In de Vierde nota werd dan ook voor het eerst Rijksbeleid gepresenteerd met betrekking tot de 
ontwikkeling van kantoren‐ en bedrijventerreinen: het ABC‐locatie beleid. Het ABC‐locatie beleid was 
erop gericht de automobiliteit te beperken en openbaar vervoer te stimuleren door op basis van het 
specifieke mobiliteitsprofiel van een bedrijf bedrijven te sturen naar een locatie met een passend 
bereikbaarheidsprofiel. De basisgedachte was dat op basis van het mobiliteitsprofiel en het 
bereikbaarheidsprofiel “het juiste bedrijf op de juiste locatie” gevestigd kon worden. Het 
mobiliteitsprofiel werd vastgesteld aan de hand van de mobiliteitsstromen die het betreffende bedrijf 
genereert als gevolg van woon‐werkverkeer, bezoekersstromen en vrachtstromen. De volgende 
mobiliteitsprofielen werden onderscheiden: productie/industrie, transport/handel, detailhandel, 
kantoor, openbaar gebouw en gezondheidszorg. Het bereikbaarheidsprofiel van locaties werd bepaald 
door hun ligging in het wegennet en de nabijheid van een station (intercity of stoptrein). A‐locaties 
werden gekarakteriseerd door een goede bereikbaarheid per openbaar vervoer en een slechte 
bereikbaarheid over de weg. Dit betrof met name binnenstedelijke stationslocaties. C‐locaties 
daarentegen waren goed bereikbaar over de weg en slecht per openbaar vervoer. Hierbij kan gedacht 
worden aan locaties nabij op‐ en afritten van snelwegen buiten het stedelijk gebied. B‐locaties waren 
goed bereikbaar voor zowel de auto als het openbaar vervoer. De Amsterdamse Zuidas, gelegen aan 
de ringweg A10 en met een groot NS‐station, metro, tram, streek‐ en stadsbussen, is een goed 
voorbeeld van een B‐locatie. Naast A‐, B‐ en C‐locaties waren er nog D‐locaties (slecht ontsloten door 
zowel weg als openbaar vervoer, veelal gelegen in het buitengebied) en R‐locaties (niet passend in één 
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van de voorgaande categorieën, bijvoorbeeld binnenstedelijke locaties die niet ontsloten zijn door een 
station). 
Typische A‐locatie: de IJ‐oevers 
In de Vierde nota besloot de Rijksoverheid, in lijn met de plannen van de gemeente Amsterdam, in te zetten op 
de ontwikkeling van de IJ‐oevers aan de stadszijde (niet Noord) als de nieuwe kantorenlocatie in Amsterdam. 
Gelegen nabij het Centraal station was hier sprake van de ontwikkeling van een typische A‐locatie. Men ging 
hierbij uit van een groei van 90.000 kantoorhoudende arbeidsplaatsen in de binnenstad in de periode tot 1990 
en verwachte een uiteindelijke groei van 150.000 kantoorhoudende arbeidsplaatsen in 2015. Bijna al deze 
arbeidsplaatsen moesten gerealiseerd worden op de IJ‐oevers. Het plan voor Amsterdam voorzag verder in een 
groei 25.000 arbeidsplaatsen rond de nieuw te ontwikkelen B‐locatie aan de Zuidas waar, buiten de goede 
ontsluiting op de ringweg A10, een nieuw spoor‐ en metrostation was voorzien. C‐locaties waren voorzien in het 
Westelijk havengebied, deels ten behoeve van Schiphol (maximaal 20.000 arbeidsplaatsen). Tenslotte mochten 
zowel kantoren‐ als industrieterrein in Almere verrijzen (30.000 arbeidsplaatsen) voor inwoners van Almere om 
zo het woon‐werkverkeer in de richting van Amsterdam te beperken. 
Van groot belang in dit plan was de ontwikkeling van hoogwaardig openbaar vervoer. De metroringlijn die nu 
eindigt bij halte Isolatorweg zou eigenlijk doorgetrokken moeten worden via de IJ‐oevers naar Zeeburg. Door het 
mislukken van de ontwikkeling van de IJ‐oevers is deze metrolijn echter nooit voltooid. 
De belangrijkste reden dat het IJ‐oeverproject is mislukt is dat het niet voldeed aan een belangrijke wens van 
kantoorhoudende bedrijven: naast bereikbaarheid per openbaar vervoer moest ook een goede bereikbaarheid 
en voldoende parkeergelegenheid voor de auto geboden worden. Lange tijd heeft gemeente Amsterdam 
halsstarrig volgehouden aan de ontwikkeling van de IJ‐oevers als locatie voor kantoorhoudende bedrijven. Men 
merkte echter dat de kantoorhoudende bedrijven die door groei genoodzaakt waren de binnenstad te verlaten 
niet kozen voor de IJ‐oevers, maar voor locaties rond de A9 in Amstelveen die goed bereikbaar waren per auto 
en dicht bij Schiphol lagen. Het vasthouden aan de IJ‐oevers kostte gemeente Amsterdam dus werkgelegenheid 
die ten goede kwam aan Amstelveen. Tandenknarsend heeft de gemeente toen eieren voor zijn geld gekozen en 
toegegeven aan de wensen van de kantoorhoudende bedrijven, door vol in te zetten op de ontwikkeling van de 
Zuidas: goed ontsloten door zowel weg als openbaar vervoer. Momenteel wordt de Zuidas als succesnummer 
gepresenteerd.  
Het locatiebeleid was vooral gericht op de ontwikkeling van A‐locaties. Met name kantoorhoudende 
bedrijven moesten overgehaald worden zich te vestigen op A‐locaties. De werknemers en bezoekers 
konden met openbaar vervoer naar A‐locaties reizen en kantoorhoudende bedrijven genereren weinig 
goederenstromen was de gedachte. Bovendien werd er een sterk restrictief beleid gevoerd met 
betrekking tot het aantal parkeerplaatsen op A‐locaties. Op deze manier zou de automobiliteit sterk 
kunnen worden teruggedrongen ten faveure van het openbaar vervoer. De ontwikkeling van kantoren 
op B‐ en C‐locaties werd in het ABC‐beleid zoveel mogelijk beperkt. In eerste instantie leek het ABC‐
beleid goed aan te slaan: provincies en gemeenten onderschrijven en verwerken deze filosofie goed in 
hun eigen beleidstukken, zoals streekplannen en visies. Maar de praktijk is weerbarstiger. Mede als 
gevolg van het restrictieve parkeerbeleid dat op A‐locaties werd gevoerd, was de interesse van 
kantoorhoudende bedrijven juist gericht op B‐ en C‐locaties. Er was dus een duidelijke spanning tussen 
het belang van de Rijksoverheid en de kantoorhoudende bedrijven. Bovendien interpreteerden 
bedrijven een A‐locatie anders dan de overheid. Voor bedrijven is een A‐locatie de ideale 
vestigingslocatie die voldoet aan alle gewenste vestigingsplaatsfactoren. Dit leidde met grote 
regelmaat tot verwarring bij onderhandelingen tussen bedrijven en gemeenten omdat de A‐locatie 
van een bedrijf voor de gemeente meestal een B‐ of C‐locatie uit het locatiebeleid betekende. Het 
ABC‐beleid bemoeilijkte de Rijksoverheid ook om gunstige vestigingsvoorwaarden te creëren voor het 
63 
 
aantrekken van internationale vestigingen van kantoorhoudende bedrijven. Het aantrekken van 
dergelijke bedrijven was nu juist een speerpunt in het beleid waarmee de internationale 
concurrentiepositie van Nederland verstevigd moest worden. 
Bovendien was er een belangentegenstelling tussen de Rijksoverheid en de lagere overheden, met 
name de gemeenten die het ABC‐locatiebeleid moesten uitvoeren. De gemeenten concurreerden 
onderling bij het aantrekken van kantoorhoudende bedrijven om zo werkgelegenheid te kunnen 
bieden aan hun bevolking. Het strikt toepassen van het ABC‐locatiebeleid zou geen gunstige invloed 
hebben op de onderlinge concurrentieverhoudingen. Dus gemeenten waren al snel geneigd een loopje 
met het ABC‐locatie beleid te nemen. 
Daarnaast was er op nationaal niveau simpelweg een tekort aan A‐locaties om aan de in die tijd sterk 
groeiende vraag naar kantorenterrein te voorzien. 
Tenslotte, zoals al eerder gesteld, is de substitutie van auto naar meer milieuvriendelijke vormen van 
transport, zoals het openbaar vervoer of de fiets, gering wanneer men er aan gewend is met de auto 
naar het werk te gaan. 
5.6	Vijfde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(2002)	
In de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening, die nooit een officiële status gekregen heeft omdat deze niet is 
geratificeerd door de Eerste Kamer, wordt het ABC‐locatiebeleid al vervangen door een geïntegreerd 
locatiebeleid. Evaluatie studies toonden aan dat in de periode 1991‐1996 de werkgelegenheidsgroei 
een landelijk gemiddelde kende van 7%. Echter, op de voorkeur A‐locaties was de werkgelegenheid 
slechts met 1,5% toegenomen, terwijl deze op de ongewenste B‐locaties met 11% was toegenomen en 
op C‐locaties zat de werkgelegenheidsontwikkeling op het landelijk gemiddelde (Werkgroep Vijfde 
Nota, 2000). 
De gegevens uit de Monitor ABC‐locaties (Rijksplanologische Dienst en MuConsult BV, 1998) lijken 
volgens de Werkgroep Vijfde Nota (2000) “de definitieve doodsteek voor het ABC‐beleid”. Van alle 
bedrijven op A‐, B‐ of C‐locaties zit in 1996 40% op de verkeerde plek: oftewel het mobiliteitsprofiel 
van het bedrijf paste niet bij de locatie waar het gevestigd was. Opvallend genoeg waren de 
mobiliteitsprofielen productie/industrie en transport/handel sterk vertegenwoordigd op A‐ en B‐
locaties terwijl deze eigenlijk op C‐locaties thuis zouden horen. Bij de nieuwe vestigingen in de periode 
1991‐1996 is het beeld iets gunstiger: 35% van de nieuwe vestigingen is op de volgens het ABC‐beleid 
juiste plek terecht gekomen, 30% op een aantoonbaar verkeerde plek en van de resterende 35% is het 
niet goed vast te stellen of ze op de juiste plek zitten (hooguit dat het niet de beleidsmatig meest 
gewenste plek is). In deze periode kwamen er op B‐ en C‐locaties beduidend meer kantoren bij dan op 
A‐locaties, wat vooral op C‐locaties ongewenst is (Werkgroep Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening, 2000). 
Dat het zo moeilijk is om aan te geven of “een bedrijf op de juiste locatie” zit heeft een aantal 
oorzaken, zoals “pijplijncapaciteit in bestemmingsplannen”. Dit hield in dat een “potentiële” B‐locatie 
op dat moment nog een C‐locatie was, maar de gemeente de intentie had er op termijn een B‐locatie 
van te maken door een verbetering van het openbaar vervoer. Überhaupt was de openbaar 
vervoerkwaliteit van veel B‐locaties ver onder de maat (bijvoorbeeld alleen een ontsluiting door een 
stoptrein die eens in het uur reed). Tenslotte paste niet ieder bedrijf goed in de opgestelde 
mobiliteitsprofielen en is de match tussen een mobiliteitsprofiel en bereikbaarheidsprofiel vaak niet 
duidelijk. 
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Om met een positieve noot het ABC‐beleid af te sluiten; AVM & Ligtervoet en Louwerse (2000) tonen 
aan dat het autogebruik op A‐locaties beduidend lager is dan elders. Zelfs zonder de push van 
ondersteunend – beperkend – parkeerbeleid werkt het aanbieden van openbaar vervoer als 
alternatief voor de auto al goed. 
In de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening is het ABC‐locatiebeleid vervangen door een integraal 
locatiebeleid, waarbij bij de vestiging van nieuwe bedrijven en voorzieningen gekeken wordt naar een 
optimale bijdrage aan de versterking van de vitaliteit van stedelijke netwerken, steden en dorpen. De 
vitaliteit is afhankelijk van de economische dynamiek, bereikbaarheid, ruimtelijke kwaliteit en kwaliteit 
van de leefomgeving. Onder ruimtelijke kwaliteit wordt verstaan; efficiënt (zuinig en intensief) 
ruimtegebruik, kwaliteit en variatie in vestigingsmilieus voor alle stedelijke activiteiten (inclusief 
openbare ruimte) en functiemenging. Onder kwaliteit van de leefomgeving worden veiligheid en – 
beperking van – emissies en geluid verstaan. Kortom, nieuwe bedrijfsvestigingen moesten een 
bedrage leveren aan de woon‐, werk‐ en leefomgeving van de bewoners van het gebied. 
Monofunctionele ontwikkeling van bedrijventerreinen moest worden vermeden. Er moesten 
multifunctionele ontwikkelingen tot stand gebracht worden waarin de verschillende functies – wonen, 
werken en recreëren – met elkaar verweven werden. 
Zoals in hoofdstuk 3 van deze syllabus aangegeven, werden in de Vijfde Nota de rode (stedelijke), 
groene (natuur en landschap) contouren ingevoerd. Stedelijke ontwikkelingen en dus ook 
bedrijfsvestigingen dienden binnen de rode contouren plaats te vinden. Buiten de rode contouren is 
geen vestiging van bedrijven en voorzieningen toegestaan. Op deze manier werden onwenselijk 
geachte ontwikkelingen zoals weidewinkels (denk aan de outlet stores en de grote supermarkten in 
Frankrijk net buiten het stedelijk gebied) en bedrijfsvestigingen in corridors langs de snelwegen 
voorkomen. 
Binnen de rode contouren werden drie typen vestigingsmilieus onderscheiden. Het centrum milieu: 
concentraties op en rond knopen in het stedelijk netwerk zoals stationsomgevingen en binnensteden. 
Het specifieke werkmilieu: bedrijventerreinen en andere concentraties zoals multimodale locaties 
langs vervoersassen. Het gemengde milieu: kleinschalige centra op wijk‐ en buurtniveau. Ruimte‐ en 
bezoekersintensieve kantoren, winkels en andere voorzieningen zouden bij uitstek passen in de 
functioneel gemengde, goed ontsloten centrum milieus. Er werd al wel ingezien dat voor een optimale 
ontwikkeling van deze centrum milieus de beperkte beschikbaarheid van tijdig uitgeefbare ruimte een 
knelpunt was zeker wanneer rekening gehouden werd met de kwaliteit van deze ruimte, de 
bereikbaarheid over de weg en de parkeermogelijkheden. De beschikbare capaciteit van centrum 
milieus moest worden vergroot door intensivering van ruimtegebruik (ondergronds parkeren, 
hoogbouw en combinatie van functies). 
De extra ruimtevraag die voor de werkfunctie werd voorzien, bedroeg voor de periode 2000‐2030, 
afhankelijk van het economische groeiscenario, tussen 32.000 en 54.000 hectare (op een totaal van 
95.862 hectare in 1996). Hierbij werd uitgegaan van een groei van de werkgelegenheid van 742.000 
arbeidsplaatsen bij een laag groeiscenario en maar liefst 2.196.000 bij een hoog groeiscenario. Bij de 
schatting van de ruimtebehoefte voor werkfuncties is rekening gehouden met een sterke afzwakking 
van de groei na 2020. Daarnaast werd de directe ruimtevraag voor nieuwe infrastructuur voor de 
periode 2000‐2030 geschat op maximaal 26.000 hectare. 
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Belangrijk was de nadruk die in de Vijfde nota gelegd werd op de samenhang in ruimtelijke 
ontwikkelingen: locaties moeten niet elkaars concurrent zijn maar elkaar aanvullen. Er werd dus 
nadrukkelijk beroep gedaan op de gemeenten om samen te werken en ook de provincies moesten 
bijdragen aan een regionale afgestemd geheel van ruimtelijk economische ontwikkelingen. 
Nabijgelegen gemeenten moesten dus niet langer concurreren maar samenwerken om zich in het 
Europese economische krachtenveld staande te houden. Dit vereiste een enorme omslag in denken en 
handelen op het niveau van de lagere overheden. 
In de Vijfde nota wordt het concept Deltametropool gelanceerd om de ambitie van de Randstad als 
internationaal stedelijk netwerk tot uitdrukking te brengen. Deltametropool suggereert dat de 
Randstad, met de Rotterdamse haven en Schiphol, de in de rivierdelta gelegen metropool voor het 
gehele Europese achterland is. Van belang is dan ook dat de Randstad goed aangesloten is op de Trans 
Europese netwerken zoals deze door de EU worden ontwikkeld. Met name de verbindingen met het 
Ruhrgebied en de Vlaamse steden worden van belang geacht, maar ook een goede openbaar 
vervoerverbinding naar het Noorden en verder door naar Noord‐Duitsland wordt van belang geacht. 
Wellicht heeft dit laatste iets te maken met het gemor dat in het Noorden rond de eeuwwisseling 
begint te ontstaan over de besteding van de aardgasbaten?! 
Om versnippering van het landschap te beperken moet infrastructuur worden gebundeld, waarbij 
opgepast moet worden dat geen te grote barrièrewerking ontstaat door de samenballing van 
infrastructuur in een te brede ‐ onneembare ‐ strook. In het laatste geval kan ondertunneling of 
overkluizing een oplossing zijn. Voor een dergelijke oplossing is bijvoorbeeld gekozen tussen Utrecht 
en Leidsche Rijn die van elkaar gescheiden worden door het Amsterdam‐Rijnkanaal en de A2. Op de 
A2 is het doorgaande verkeer gescheiden van het lokale bestemmingsverkeer (ontvlochten heet dat), 
waarbij het doorgaande verkeer door een combinatie van overkluizing en tunnel wordt geleid. 
5.7	Nota	Ruimte	(2004)	
In de Nota Ruimte: Ruimte voor Ontwikkeling (Ministeries VROM, LNV, VenW en EZ, 2004) blijkt de 
Rijksoverheid hoofdzakelijk betrokken te willen zijn bij, c.q. verantwoordelijkheid te nemen voor,  de 
economische kerngebieden van Nederland: de twee mainports Rotterdam en Schiphol, brainport 
Eindhoven, de vijf greenports (Westland, Aalsmeer, Boskoop, Bollenstreek en Venlo) waar de 
kennisintensieve horticultuur en agribusiness gevestigd is, de Nieuwe Sleutelprojecten (NSP) rond 
stations van het hogesnelheidstreinennetwerk, de hoofdtransportassen en de nationale stedelijke 
netwerken (Randstad, Brabantse stedenrij, Maastricht‐Heerlen, Twentse stedenband, Arnhem‐
Nijmegen en Groningen‐Assen). Daarnaast zijn drie regionale kerngebieden in de Nota Ruimte 
opgenomen: Wageningen‐Ede‐Rhenen‐Veenendaal (WERV), Venlo en Vlissingen‐Kanaalzone.  
Belangrijke besluiten die in deze nota genomen worden betreffen de aanleg van de Tweede 
Maasvlakte om de ontwikkeling van de Rotterdamse haven veilig te stellen en het verbod van verdere 
stedelijke ontwikkelingen onder de belangrijkste aanvliegroutes van de luchthaven Schiphol, om de 
groei van de luchthaven tot minstens 2030 mogelijk te kunnen maken. De ontwikkeling van de 
snelweg A2 (Amsterdam‐Maastricht) als kennisas als gevolg van de historisch gegroeide clustering van 
kennisintensieve en innovatieve (R&D) bedrijvigheid rond deze snelweg is eveneens in deze nota 
vastgelegd. 
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Omdat de Rijksoverheid haar eigen taken met betrekking tot de ruimtelijke ordening beperkt tot 
bovenstaande projecten wordt de decentralisatie van bevoegdheden en verantwoordelijkheden naar 
regionale en lokale overheden verder uitgebreid. Van restrictieve toelatingsplanologie wordt 
overgestapt op ontwikkelingsplanologie: niet langer wordt aangegeven waar welke ontwikkeling mag 
plaatsvinden, maar nieuwe ontwikkelingen worden toegestaan wanneer zij bijdragen aan de regionaal 
economische dynamiek.  
Gegeven de decentralisatie van bevoegdheden en de invoering van de ontwikkelingsplanologie wordt 
minder stringent vastgehouden aan het rode contourenbeleid. Dit heeft belangrijke implicaties voor 
bijvoorbeeld het sinds de jaren ’60 van de vorige eeuw gevoerde Groene Hart beleid. Dankzij dit beleid 
is het Groene Hart al die tijd redelijk vrij gebleven van bebouwing aangezien niet meer gebouwd 
mocht worden dan om in de expansie van de eigen bevolking te voorzien. Gemeenten zien nu de kans 
schoon om ontwikkelingen, zowel wat betreft aantallen woningen als werkgelegenheid,  te initiëren 
die overschrijdend zijn aan de behoefte van de lokale bevolking. Ook het beleid ten aanzien de 
ontwikkeling van grootschalige perifere detailhandel (de weidewinkels) kwam hiermee te vervallen en 
al snel verrezen de eerste initiatieven om dergelijke vestigingen te openen. Een initiatief om een 
10.000 m² outlet store bij Geldermalsen te openen is uiteindelijk niet van de grond gekomen, maar bij 
Lelystad is Bataviastad wel tot stand gekomen. 
Met betrekking tot bedrijventerreinen is de opdracht, gegeven de intensivering van activiteiten, om 
21.000 hectare veelal binnenstedelijke bedrijventerreinen te herstructureren. Hierbij doen zich echter 
veelal problemen voor op het terrein van bodemverontreiniging, slechte bereikbaarheid, de noodzaak 
om de nog aanwezige bedrijvigheid uit te kopen en allerlei sociale veiligheidsaspecten. Met name 
bodemverontreiniging kan een groot struikelblok zijn bij de herstructurering. Veelal zijn de 
oorspronkelijke vervuilende bedrijven reeds lang vertrokken en bestaan ze in het geheel niet meer. 
Denk aan de oude gasfabrieken die vroeger voor de stadsverwarming zorgden. De kosten van de 
bodemsanering zijn dan veelal niet meer te verhalen op de oude vervuilers en dit stuwt de kostprijs 
die de gesaneerde grond moet opbrengen op tot boven het niveau dat bedrijven bereid zijn voor die 
grond te betalen als vestigingslocatie. Voor het bekostigen van de saneringen is het Investerings‐
budget Stedelijke Vernieuwing (ISV) een belangrijke geldbron. Dit nationale budget is sinds 2000 
beschikbaar en komt voort uit de Wet stedelijke vernieuwing (Wsv) die er op gericht is de leefkwaliteit 
in steden te verbeteren.  
In de Nota Ruimte wordt de additionele behoefte – dus bovenop de 21.000 hectare aan te 
herstructureren terrein – aan bedrijventerreinen geschat op 23.000 hectare voor de periode tot 2020. 
Voor nieuwe kantorenterreinen zet de Rijksoverheid daarvoor in op de zogenoemde topprojecten 
binnen de economische kerngebieden. Denk bijvoorbeeld aan de Zuidas, die moet uitgroeien tot een 
internationale kantorenlocatie die de concurrentie aan moet kunnen met andere locaties in het 
Europese topsegment voor kantoren. Aan de andere kant benadrukt de overheid het belang van de 
ontwikkeling van de Hoekse Waard (300 hectare) en de Moerdijkse Hoek (600 hectare), beide nabij 
Rotterdam, voor de ontwikkeling van bovenregionale duurzame industrieterreinen. Al snel bleek de 
behoefte aan nieuwe bedrijventerreinen niet zo groot als in de Nota Ruimte werd voorspeld. In 2007 
werd in een intentieovereenkomst tussen het Rijk, Provincie Noord‐Brabant en gemeente Moerdijk 
vastgelegd het bestaande bedrijventerrein Moerdijkse Hoek van 250 hectare te intensiveren en een 
nieuwe Logistiek Park van 150 hectare te ontwikkelen (Ministerie EZ et al., 2007). In 2008 is door het 
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Rijk de Hoekse Waard terug gedraaid tot een regionaal bedrijventerrein van 60 hectare (Gemeente 
Binnenmaas, 2008). 
5.8	Structuurvisie	Infrastructuur	en	Ruimte	(2012)	
In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) wordt gesteld dat in de meeste gebieden de 
behoefte aan kantoren en bedrijfslocaties zal afnemen. Veroudering en leegstand van panden en 
terreinen zal daarmee een steeds zichtbaarder probleem worden. Deze verloedering zal moeten 
worden bestreden met herstructurering en transformatie (functieveranderingen). Het initiatief 
hiervoor legt het Rijk bij de provincies en gemeenten in samenspel met de markt. 
Door de steeds grotere verwevenheid van de Nederlandse economie in de wereldeconomie zal 
Nederland zich steeds meer moeten gaan specialiseren in sectoren waarmee we kunnen concurreren. 
Daartoe onderkent het Rijk negen topsectoren waarop het beleid inzet: logistiek, water, high tech 
systemen & materialen, life sciences & health, agro & food, tuinbouw & uitgangsmaterialen, chemie, 
energie, en creatieve industrie. Deze sectoren zijn geconcentreerd in de stedelijke regio’s, mainports 
(Rotterdamse haven en Schiphol), brainport (Zuidoost‐Nederland), greenports (Venlo, Westland‐
Oostland, Aalsmeer, Noord‐Holland Noord, Boskoop en Bollenstreek), Energyport Groningen, de 
Valleys (food valley Wageningen, health valley Nijmegen, maintenance valley West‐ en Midden 
Brabant) Utrecht Science Park en nanotechnologie in Delft en Twente. Deze stedelijke regio’s 
beschouwt het Rijk van nationale betekenis en hier neemt het Rijk samen met de decentrale 
overheden verantwoordelijkheid voor. Voor het aantrekken van hoofdkantoren van internationaal 
opererende bedrijven richt het Rijk zich op de Zuidas als zakendistrict en Den Haag voor internationale 
organisaties. 
Opvallend is dat het Rijk nu volledig inspeelt op de recente ontwikkelingen in de Eemshaven en 
(duurzame) energievoorziening en energiezekerheid als een kernpunt van haar beleid bombardeert. In 
de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) wordt zelfs ruimte gemaakt voor een mogelijk 
nieuwe kerncentrale op de locaties Borssele, Eemshaven en Maasvlakte 1. Het Rijksbeleid richt zich 
wat betreft duurzame energie alleen op grootschalige windenergie op land en zee. Kleinschalige 
windenergie, zonne‐energie en biomassa is primair een taak van provincies en gemeenten. 
Door de toenemende welvaart en werkgelegenheid en de stijging van met name het aantal 
eenpersoonshuishoudens zal de mobiliteit naar verwachting wel blijven stijgen tot 2040, ook in regio’s 
waar de bevolkingsomvang terug loopt. Het Rijk zet echter met name in op het oplossen van 
bereikbaarheidsknelpunten voor de main‐, brain‐, en greenports (inclusief achterlandverbindingen). 
Het gaat daarbij ook om schakels tussen de verschillende vormen van transport en vervoer, zoals 
transferia en multimodale overslagpunten. Verder wil het Rijk gaan inzetten op buisleidingstraten voor 
het vervoer van (gevaarlijke) stoffen zoals aardgas en aardolie(producten). Decentrale overheden zijn 
verantwoordelijk voor een robuust en samenhangend regionaal mobiliteitssysteem waarin langzaam 
en recreatief verkeer een volwaardige plaats hebben. 
Het Rijk wil niet alleen “slim investeren” in infrastructuur, door over de modaliteiten heen te kijken 
naar de gebruiker en naar het ruimtelijk‐economisch functioneren van de regio’s en Nederland als 
geheel, maar ook de bestaande capaciteit beter benutten door technische innovaties en door de vraag 
op piekmomenten te verminderen. Verder denkt het Rijk mobiliteitswinst te kunnen boeken door 
beter beheer en onderhoud.   
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6. Landelijk	gebied	
Het beleid in de naoorlogse periode van wederopbouw kenmerkte zich door een sterk geloof in de 
maakbaarheid van de fysieke ruimte. Er was een allesoverheersende drang het land te voorzien van 
een nieuwe economische basis door de opbouw van een moderne industrie en een sterke 
productiviteitsverhoging van de landbouw, gericht op het veroveren van een vooraanstaande 
exportpositie (Min. VROM, 2001a). Het landelijk gebied had hierbij een belangrijke taak te vervullen; 
buiten de agrarische productie moest het ook de industrie in de grotere plattelandskernen faciliteren. 
Opvallend is dan ook dat in de eerste nota’s de aandacht sterk gericht is op de Randstad, waar met 
name de woningmarkt de aandacht kreeg, en het landelijk gebied een ondergeschoven kindje bleef. 
6.1	De	Ontwikkeling	van	het	Westen	des	Lands	(1958)	
In de nota De Ontwikkeling van het Westen des Lands (1958) ‐ die, zoals de naam al aangeeft, alleen 
op de Randstad gericht was ‐ werd gevreesd dat de sterke concentratie van bevolking en 
werkgelegenheid in het Westen zou leiden tot een verdringing van de agrarische functie in dat gebied. 
Er werd gevreesd dat tot 1980 30.000 à 40.000 hectare voor niet‐agrarische doeleinden zou worden 
opgeëist. Dit was circa 7% van de toen aanwezige cultuurgrond in het Westen. Er werd met name een 
lans gebroken voor het behoud van gespecialiseerde teelten waar Nederland een sterke 
centrumfunctie in had: tuinbouw en dan in het bijzonder glastuinbouw en de bollenteelt. Men riep op 
voor het in stand houden van het Westland, de Kring (Pijnacker‐Berkel‐Bergschenhoek‐Bleiswijk), de 
bollenstreek en de tuinbouwgebieden van Aalsmeer en Boskoop. 
6.2	Nota	inzake	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1960)	
In de Eerste nota (1960) werd als gevolg van de trek vanuit de landelijke gebieden naar het Westen 
gevreesd voor een verslechtering van de leefomstandigheden in de perifeer gelegen landelijke 
gebieden. Het draagvlak van allerlei basisvoorzieningen zoals scholing en zorg dreigde ondermijnd te 
worden door de trek naar het Westen en de emigratie naar de VS, Canada, Australië, etc. De Eerste 
nota wilde daarom de economie van met name Noord‐ en Oost‐Nederland dusdanig stimuleren dat 
een half miljoen inwoners kon worden vastgehouden die anders zouden vertrekken. Men dacht dit te 
kunnen bereiken door een betere landelijke spreiding van werkgebieden met name in de industriële 
sector met in achtneming van een doelmatige regionale concentratie. Men dacht hierbij aan een 
versnelde industrialisatie in de grotere kernen van de plattelandsgebieden zelf. In 1959 en 1960 werd 
in totaal 39 miljoen gulden (€ 17,7 mln.) beschikbaar gesteld aan investeringspremies voor industriële 
vestigingen in perifere gebieden en de effecten daarvan waren al snel zichtbaar. Bovendien werd voor 
de periode 1960‐1964 130 miljoen gulden (€ 59 mln.) gereserveerd voor versnelde aanleg van 
rijkswegen in probleemgebieden in het belang van industriële ontwikkeling.  Zuid‐Nederland kende 
overigens volgens de nota een dusdanig industriële ontwikkeling dat geen stimulerende maatregelen 
voor deze regio nodig geacht werden. 
Ter stimulering van de landbouw zette het Rijk in op een voortgaande ontwikkeling van een modern 
ingericht platteland, waar een rationele agrarische productie mogelijk zou moeten zijn. Om te kunnen 
voldoen aan deze ontwikkelingen op het terrein van schaalvergroting en mechanisatie binnen de 
landbouw werd zwaar ingezet op ruilverkavelingen die uitgroeiden tot streekontwikkelingsprojecten. 
Verder werd in de Eerste nota sterk ingezet op de recreatieve mogelijkheden die het landelijk gebied 
bood. Hierbij wordt niet alleen aandacht besteed aan de dagrecreatie die bijvoorbeeld zou dienen 
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plaats te vinden in de bufferzones tussen de grote steden in het Westen. Nee, men werd voor het 
eerst geconfronteerd met de opkomst van het massatoerisme uit binnen‐ en buitenland. Verbaasd 
werd geconstateerd dat “grote groepen met ruime financiële draagkracht eveneens kiezen voor deze 
vormen van logiesaccommodatie” (Min. V&B, 1960, p.91). Onder deze vormen van 
logiesaccommodatie wordt verstaan: kampeerboerderijen, zomerhuisjesbedrijven, tentenkampen, 
etc. Dagrecreatie en vakantie kon niet langer gescheiden worden als gevolg van de toegenomen 
mobiliteit van de bevolking en er moest rekening worden gehouden waar men dergelijke recreatieve 
voorzieningen gewenst achtte. Het betekende immers werkgelegenheidscreatie in het landelijk 
gebied, maar liet zich tegelijkertijd moeilijk combineren met industrialisatie. De kuststrook, de Veluwe, 
Kempen en grote delen van Drenthe en Zuid‐Limburg werden aangemerkt als potentieel aantrekkelijke 
toeristische bestemmingen. Het betrof in de regel streken met gemengd agrarisch bedrijf op diluviale 
gronden, vaak landschappelijk verrijkt door landgoederen en buitens. Opgepast moest worden dat dit 
landschap niet aangetast werd door aanleg van grote verkeerswegen en grootschalige herinrichting 
door middel van ruilverkaveling. 
6.3	Tweede	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	in	Nederland	(1966)	
In de Tweede nota werd als doel gesteld dat ruim 2 miljoen inwoners in de perifere regio’s moesten 
worden vastgehouden om te zorgdragen voor een evenwichtige ontwikkeling van het Westen ten 
opzichte van de andere landsdelen. Het vasthouden van 2 miljoen inwoners zou een flinke rem zetten 
op de migratie naar de Randstad. Desalniettemin groeiden met name de plattelandskernen in het 
Westen en had dit al zichtbaar invloed op de openheid en leegte die het buitengebied daar altijd 
gekenmerkt hadden. Het landelijk gebied buiten het Westen werd sterk gemoderniseerd door het 
ruilverkavelingsprogramma dat in deze periode goed op stoom kwam. 
6.4	Derde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1973‐1977)	
De Derde nota bevatte met de Nota Landelijke Gebieden (1977) voor het eerst beleid specifiek gericht 
op het landelijk gebied. Het besef groeide dat onder invloed van de grote ruilverkavelingen niet alleen 
het landschap grondig veranderde, maar dat er door de schaalvergroting in de landbouw ook een 
onomkeerbaar proces van vernietiging van planten‐ en diersoorten aan de gang was. 
6.5	Vierde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(1988‐1997)	
Voor het landelijk gebied werd in de Vierde nota een restrictief beleid gevoerd en vormde daarmee 
een contramal van het verstedelijkingsbeleid. Doel was het landelijk gebied te vrijwaren van 
verstedelijking en de kwaliteit van het landelijk gebied te verhogen. In de Vierde nota werden 
bufferzones en restrictief‐beleidsgebieden aangewezen waar verstedelijking in beginsel niet mocht 
plaatsvinden. Echter in de praktijk wilden gemeenten in deze gebieden ook kunnen voorzien in de 
opvang van de lokale woningbehoefte en het aantrekken van nieuwe werkgelegenheid. Zij konden, 
mede vanwege de financiële belangen, het zich niet veroorloven af te zien van verstedelijking. In de 
periode 1989‐1996 nam het stedelijk ruimtegebruik in de restrictieve gebieden met 11,5% bijna even 
sterk toe als in het landelijk gebied in het geheel (12%). Ook in de bufferzones nam in deze periode de 
verstelijking toe met 9% (Min. VROM, 2001a). Het aantal woonadressen buiten bestaand bebouwd 
gebied in restrictieve gebieden is in de periode 1990‐1999 met 29% gegroeid, terwijl voor het gehele 
landelijke gebied dit op 51% lag.  
De toenemende achteruitgang van de kwaliteit van het landelijk gebied vroeg nieuw beleid. Het Rijk 
constateerde dat de intensieve landbouw een onaanvaardbare belasting voor het milieu werd. Er 
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deden zich problemen voor van verdroging, vermesting en verzuring, verlies aan verscheidenheid, en 
aantasting van natuur en landschap. De landbouw beleefde een periode van intensivering en 
schaalvergroting, industrialisering, economische verbreding en in geringe mate ook wel extensivering. 
De groei had geleid tot milieuschade en een verdere groei zou de milieudruk doen oplopen. Toch werd 
er in de Vierde nota nog ‐ te – weinig aandacht aan de milieuproblemen besteed. Dat werd pas in de 
VINEX (1992) echt uitgewerkt. 
De verschillende functies in het landelijk gebied zaten elkaar steeds meer in de weg. Om ruimte te 
creëren voor bestaande processen in de landbouw, natuurontwikkeling, economische verbreding en 
recreatieve ontwikkeling met behoud van ruimtelijke kwaliteit, werd het koersenbeleid ingevoerd. 
Beslissingen over de ruimtelijke inrichting moesten passen in de lange‐termijn koersontwikkeling die 
voor het gebied was uitgezet. Het beleid kende vier koersen, waarbij in elk uitdrukkelijk aandacht 
gevraagd werd voor de waterhuishouding en het waterbeheer. Bij de gele koers lag het accent op de 
agrarische productiefunctie; bij de groene koers stond de natuurontwikkeling centraal; bij de blauwe 
koers werd gestreefd naar economische integratie van functies; en bij de bruine koers lag het accent 
op de grondgebonden landbouw in een mozaïek van functies. Het koersenbeleid kende echter geen 
goede koppeling met het sectorinstrumentarium en de financiële instrumenten uit het 
Structuurschema Groene Ruimte (SGR, Min. LNV en Min. VROM, 1995) en komt daarom slecht van de 
grond. Om investeringen in de landbouw te sturen was het beleid veel te passief vormgegeven, er was 
bijvoorbeeld geen uitvoeringsorganisatie, waardoor de druk op natuur en milieu bleef bestaan. 
Wel werd er succes behaald bij de totstandkoming van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS). Het 
totale areaal natuurlijk terrein neemt als gevolg van reservaatvorming, natuurontwikkeling en 
bosaanleg sinds lange tijd weer toe van 450.000 hectare in 1985 tot 461.000 hectare in 1996 (Min. 
VROM, 2001a).  
6.6	Vijfde	Nota	over	de	Ruimtelijke	Ordening	(2002)	
In de Vijfde nota geeft het Rijk aan de identiteit en diversiteit van het Nederlandse landschap te willen 
beschermen tegen vervlakking, versnippering, uniformering en verrommeling. Dat lukt niet door 
ontwikkelingen uit te sluiten, maar bij veranderingen moeten bestaande waarden worden 
gerespecteerd. De cultuurhistorische identiteit blijft zo herkenbaar en nieuwe waarden kunnen 
worden toegevoegd om de vitaliteit van het landelijk gebied te borgen. Gebouwen, zoals agrarische 
bedrijfsbebouwing,  in het buitengebied die hun functie verliezen dienen een nieuwe functie, 
bijvoorbeeld wonen, werken of sport, te krijgen. Deze “ruimte‐voor‐ruimte” benadering kan de 
economische basis van het buitengebied verbreden, waarbij wordt voorkomen dat karakteristieke 
bebouwing verloren gaat. Benutten van bestaande bebouwing gaat voor vervangende nieuwbouw. 
Uitbreiding van het bebouwde ruimtebeslag is niet toegestaan. 
Het beleid voor het landelijk gebied valt uiteen in beleid voor balansgebieden, waar een 
ontwikkelingsgerichte landschapsstrategie nagestreefd wordt, en beleid voor groene 
contourgebieden, waar de nadruk ligt op bescherming en versterking van de aanwezige waarden. 
Gebieden die op basis van bijzondere cultuurhistorische en/of landschappelijke waarden specifieke 
aandacht behoeven, dienen te worden aangewezen als nationale of provinciale landschappen. 
Wat betreft de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) streeft het Rijk naar een combinatie van 
waterberging en natte natuur. Intensieve landbouw moet zoveel mogelijk in dergelijke gebieden 
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worden geweerd en uitbreiding van steden en dorpen is in deze gebieden niet toegestaan. Over de 
begrenzing en realisatie wil het Rijk afspraken maken met de provincies en andere betrokkenen, zoals 
beheerders van landgoederen. Een duidelijk voorbeeld van een terugtredende Rijksoverheid dus. 
De landbouw is in het landelijk gebied niet langer de dominante economische activiteit die zij ooit was. 
De landbouw blijft van betekenis, ook als beheerder, maar voor de vitaliteit en aantrekkelijkheid van 
het landelijk gebied is een geslaagde aanpassing van de landbouw noodzakelijk. Door de toenemende 
concurrentie op de wereldmarkt komt de landbouw in een steeds moeilijker positie. Er worden in de 
Vijfde nota twee ontwikkelingsrichtingen gezien die parallel doorlopen kunnen worden. Ofwel een 
verdergaande rationalisering en modernisering ‐ bijna industrialisering ‐ van de landbouw. Ofwel een 
verbreding van het bedrijf met recreatie en natuurbeheer waarbij overgestapt wordt op een meer 
ecologische bedrijfsvoering. Dit laatste wordt gezien als een nieuwe ontwikkelingsrichting met 
potentie. 
De grootschalige ‐ industriële – grondgebonden landbouw heeft economisch perspectief in de 
grootschalige open kleigebieden van Noord‐ en Zuidwest Nederland en Flevoland. In kleinschalige en 
meer kwetsbare gebieden direct rond de steden wil het Rijk zien dat functiecombinaties tot stand 
komen met agrarisch natuurbeheer, landschapsonderhoud, recreatie, toerisme en beheer van 
bijzondere waarden. Met betrekking tot de intensieve veehouderij in Oost‐ en Zuid‐Nederland wil het 
Rijk dat de provincies gaan herstructureren in landbouwontwikkelingsgebieden (intensieve 
veehouderij toegestaan), verwevingsgebieden (intensieve veehouderij beperkt toegestaan) en 
extensiveringgebieden (terugdringen intensieve veehouderij). Niet‐grondgebonden landbouw moet 
gesaneerd worden en agrarische bedrijfsterreinen moeten tot ontwikkeling gebracht worden. Ook 
concentratiegebieden van bollenteelt en glastuinbouw moeten geherstructureerd worden om de 
landschappelijke kwaliteit te verbeteren. Om tegemoet te komen aan de extra ruimtebehoefte wijst 
het Rijk 10 nieuwe locaties aan voor glastuinbouw. 
In de Vijfde nota is een inschatting gemaakt van de ruimtebehoefte tot 2030. In de paragrafen over 
woningmarkt (4.6) en werken en infrastructuur (5.6) zijn de ruimteclaims van wonen, werken en 
infrastructuur al aan bod gekomen. Met betrekking tot het landelijk gebied zijn er ruimtelijke claims 
voor recreatie (144.000 hectare), natuur en landschap (333.000 hectare) en water (490.000 hectare). 
Bij water wordt met name ruimte gereserveerd voor waterberging (375.000 hectare) als gevolg van 
bodemdaling, zeespiegelrijzing en grotere neerslagpieken. De landbouwsector is de enige sector 
waarvoor een afnemende ruimtevraag voorzien wordt. Afhankelijk van het gekozen scenario wordt 
voorzien dat in de periode tot 2030 170.000 tot 475.000 hectare vrij valt. Niet alleen is dit te weinig 
om te voorzien in de ruimtevraag van de overige ruimte claimende functies (dus een kwantitatief 
tekort) er zal zeker sprake zijn dat de vrijkomende grond niet op de juiste plek en van de gevraagde 
fysieke kwaliteit is. Het kwalitatieve tekort zal dus veel groter zijn. Toch zullen al deze ruimteclaims 
hun beslag hoofdzakelijk in het landelijk gebied dienen te krijgen. Te komen tot een rechtvaardige 
toekenning van ruimte is de essentie van de Vijfde nota. De nota heeft niet voor niets de ondertitel 
“Ruimte maken, ruimte delen”. De uitdaging van het beleid is, om de kwantitatieve vraag naar ruimte 
te combineren met kwaliteitswinst. Het gaat erom, zuinig en efficiënt met ruimte om te gaan, door die 
intensief te gebruiken, functies te combineren en waar nodig het bestaande gebruik te transformeren. 
Het intensiveren van ruimtegebruik zal met name in het stedelijk gebied plaatsvinden. In het landelijk 
gebied worden meer mogelijkheden gezien in het combineren van functies, bijvoorbeeld 
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waterberging, natuur en recreatie laten zich vaak goed combineren, en transformeren bijvoorbeeld 
door functieveranderingen in de landbouwsector. 
6.7	Nota	Ruimte	(2004)	
Naast krachtige steden, richt de Nota Ruimte zich op een vitaal platteland. De nota signaleert dat het 
aantal agrarische bedrijven afneemt en de productieondersteuning vanuit onder meer Brussel 
vermindert. Dat resulteert in vrijkomende agrarische bedrijfsgebouwen en verdergaande 
schaalvergroting in de blijvende bedrijven. Deze bedrijven  worden verwacht robuust te zijn, maar de 
leefbaarheid en vitaliteit van verschillende rurale gebieden zou kunnen verslechteren. In combinatie 
met de effecten  van klimaatsverandering en de daling van de bodem wordt daarom grote invloed op 
het ruimtegebruik, water‐ en bodembeheer en de ecologische en landschappelijke ontwikkeling in 
grote delen van Nederland verwacht. De nota wil daarom de ruimtelijke voorwaarden voor een vitaal 
platteland creëren: “het gaat er daarbij om de middelen en de inzet enerzijds te richten op een 
vernieuwd sociaaleconomisch draagvlak met behoud van de sociaal‐culturele identiteit en anderzijds 
gericht bij te dragen aan kwaliteitsborging en ‐verbetering van de groene ruimte (water, natuur, 
toerisme, recreatie en landschapsontwikkeling)”. Deze maatregelen worden uitgewerkt in de Agenda 
Vitaal Platteland (AVP) en de bijbehorende investeringen worden opgenomen in het 
Meerjarenprogramma Vitaal Platteland. Om het economisch draagvlak en de vitaliteit van de meer 
landelijke te vergroten, worden bijvoorbeeld de mogelijkheden voor zowel hergebruik, als 
(vervangende) nieuwbouw in het buitengebied verruimd, als deze gekoppeld kunnen worden aan de 
ontwikkeling van de landschappelijke kwaliteit en realisatie van bijvoorbeeld nieuwe natuurgebieden 
of extra capaciteit voor waterberging. Deze verruiming van de mogelijkheden tot bouwen in het 
buitengebied past in de overstap van restrictieve toelatingsplanologie naar ontwikkelingsplanologie 
die in deze nota gemaakt wordt. 
De nota constateert nog wel dat op verschillende plaatsen in Nederland verrommeling en 
versnippering van het landschap zichtbaar is door bijvoorbeeld de aanleg van infrastructuur, 
verstedelijking en intensivering van de landbouw. Daarmee wordt druk gelegd op de kwaliteit van 
natuur, landschap en cultuurhistorie en kunnen internationaal unieke en typische Nederlandse 
waarden verdwijnen. De nota wil daarom de benodigde ruimtelijke randvoorwaarden bieden voor 
borging en ontwikkeling van deze waarden. Een belangrijk nieuw concept daarin zijn de nationale 
landschappen die in deze nota geïntroduceerd worden als “gebieden met internationaal zeldzame of 
unieke en nationaal kenmerkende landschapskwaliteiten, en in samenhang daarmee bijzondere 
natuurlijke en recreatieve kwaliteiten”. De landschappelijke, cultuurhistorische en natuurlijke 
kwaliteiten van deze landschappen moeten behouden blijven en waar mogelijk worden versterkt. 
Behoud door ontwikkeling is daarbij een belangrijk uitgangspunt. Gesteld wordt dat de toeristisch‐
recreatieve betekenis van landschappen moet toenemen om deze te helpen behouden. Ruimtelijke 
ontwikkelingen zijn nadrukkelijk mogelijk, mits de kernkwaliteiten van het landschap worden 
behouden of worden versterkt ( het “ja, mits”‐regime). Zo mogen voor ten hoogste de eigen 
bevolkingsgroei (migratiesaldo nul) woningen gerealiseerd worden in deze gebieden. Ook moeten de 
landschappen ruimte bieden voor de aanwezige regionale en lokale bedrijvigheid. De nota schetst de 
globale begrenzing van de nationale landschappen en stelt de provincies verantwoordelijk voor de 
uitwerking van beleid hiervoor. Dit betreft onder meer de gedetailleerde begrenzing van de nationale 
landschappen in de provinciale streekplannen en de uitwerking van hun kernkwaliteiten als basis voor 
de ontwikkelingsmogelijkheden. Op basis hiervan maken provincies afspraken met gemeenten over de 
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omvang en locaties voor woningbouw en bedrijventerreinen. Het rijk geeft aan middels cofinanciering 
een bijdrage te leveren aan investeringen en beheerskosten voor de nationale landschappen.  
In deze nota neemt de rijksoverheid dus nog steeds initiatief op het gebied van 
landschapsbescherming, maar wordt ruimte geboden voor ruimtelijke ontwikkelingen en meer 
verantwoordelijkheid gegeven aan lagere overheden. Deze koerswijziging werd destijds kritisch 
ontvangen door de politieke oppositie en natuur‐ en milieuorganisaties (Ten Hoove, 2004). 
  
Figuur 6.1 De twintig  nationale landschappen zoals die in de Nota Ruimte zijn voorgesteld.  
Bron: Nota ruimte (2004). 
6.8	Structuurvisie	Infrastructuur	en	Ruimte	(2012)	
In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012) wil het Rijk de ruimtelijke ordening zo dicht 
mogelijk brengen bij degene die het aangaat (burgers en bedrijven) en laat het meer over aan 
provincies en gemeenten. De verantwoordelijkheid voor de afstemming tussen verstedelijking en 
groene ruimte op regionale schaal laat het Rijk over aan de provincies. Daartoe schaft het Rijk het 
landschapsbeleid af en beperkt het Rijk zijn invloed in het natuurdomein. Het Rijk blijft 
verantwoordelijk voor het cultureel en natuurlijk UNESCO‐werelderfgoed (de Waddenzee, de Stelling 
van Amsterdam, de Beemster, de Nieuwe Hollandse Waterlinie en de Limes), kenmerkende stads‐ en 
dorpsgezichten (ruim 400), rijksmonumenten (50.000) en cultuurhistorische waarden in of op de 
zeebodem. De verantwoordelijkheid voor de 20 Nationale landschappen gaat echter over naar de 
provincies. Met betrekking tot de herijkte nationale Ecologische Hoofdstructuur (EHS) heeft het Rijk 
wel voor een zeer gecompliceerde constructie gekozen. Nederland heeft zich weliswaar 
gecommitteerd aan afspraken over soorten (flora en fauna) en leefgebieden van soorten (habitats) via 
het Biodiversiteitsverdag en de Europese Vogel‐ en Habitatrichtlijn (Natura 2000), maar ‐ binnen de 
door het Rijk gestelde kaders ‐ zijn het de provincies die de EHS begrenzen, beschermen en 
74 
 
onderhouden. Het Rijk blijft echter verantwoordelijk voor, en is door de EU aanspreekbaar op, het 
nakomen van de aangegane verplichtingen. De EHS – primair bedoeld om de achteruitgang in 
biodiversiteit te keren – krijgt aanvullende taken toebedeeld. Bij de realisatie van de EHS zal aandacht 
moeten worden besteed aan toegankelijkheid, recreatieve waarde, en de cultuurhistorische en 
landschappelijke waarden. Bovendien moet waterberging meegenomen worden om de doelen van de 
Kaderrichtlijn Water na te kunnen komen. De natuur wordt alleen beschermd met een ‘nee, tenzij’ 
regime. Met andere woorden: binnen de EHS zijn nieuwe projecten die de wezenlijke kenmerken en 
waarden van de EHS schaden niet toegestaan, tenzij er sprake is van een groot openbaar belang en 
reële alternatieven ontbreken. De Natura 2000 gebieden (met natuurwaarden van Europees belang) 
en de twintig Nationale Parken maken deel uit van de EHS en vallen dus ook niet langer onder 
rijksverantwoordelijkheid, maar onder de verantwoordelijkheid van de provincies. De Noordzee en de 
grote wateren (Waddenzee, Eems, Dollard, IJsselmeer, randmeren, grote rivieren en Deltawateren) 
behoren weliswaar ook tot de EHS, maar zij blijven vallen onder de verantwoordelijkheid van het Rijk. 
Grote delen van het landelijk gebied met name aan de landsgrenzen zullen te maken krijgen met 
bevolkingskrimp, hetgeen druk zet op de voorzieningen, maar ook op de woning‐ en arbeidsmarkt. Dit 
zal onder andere prijsdalingen, leegstand en mogelijk verpaupering tot gevolg hebben, maar biedt ook 
kansen voor natuur‐ en landschapsontwikkeling, kwaliteitsverbetering van de leefomgeving en 
binnenstedelijke vernieuwing. Andere gebieden die in de toekomst met krimp te maken zullen krijgen, 
zullen zich hier goed op moeten voorbereiden (anticipeergebieden). 
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7. Slotwoord	
De inrichting van de ruimte is het gevolg van een complex en dynamisch proces waarin de natuurlijke 
ondergrond, economische processen en regulering door de overheid een belangrijke rol spelen. Deze 
syllabus legt de nadruk op de rol die de nationale overheid in Nederland sinds de Tweede 
Wereldoorlog heeft gespeeld bij de ruimtelijke inrichting van het land. In weinig andere landen heeft 
de rijksoverheid zo’n belangrijke sturende rol gespeeld bij het inrichten van de ruimte. De rol die 
andere overheden (EU, provincies, gemeenten, waterschappen), bedrijven en maatschappelijke 
partijen (b.v. natuurorganisaties) spelen bij de ruimtelijke inrichting is in deze syllabus echter wel 
onderbelicht gebleven.  
De beknopte beschrijving van de uitgangspunten van de nota’s en hun beleidsvoornemens op het 
gebied van wonen, werken en landelijk gebied maakt duidelijk dat het ruimtelijk beleid in de afgelopen 
decennia van karakter veranderd is. De rol van rijksoverheid is teruggedrongen en de planologische 
situatie in Nederland is daarmee meer gaan lijken op die in andere westerse landen. Ruimtelijke 
ordening is dus geen vast gegeven, maar een dynamische factor die meebeweegt met grotere 
maatschappelijke ontwikkelingen. Het is overigens nog niet heel duidelijk welke gevolgen het 
toenemend belang van andere overheden, bedrijfsleven en maatschappelijke organisaties heeft gehad 
voor de inrichting van Nederland. Hier ligt dus nog een mooie onderzoekstaak voor de academische 
wereld. 
Welke rol ruimtelijke ordening in de toekomst zal spelen zal afhangen van de mate waarin de overheid 
inspeelt op veranderingen in de maatschappij. Belangrijke – en soms tegenstrijdige ‐ ontwikkelingen 
daarin zijn onder meer globalisering, immigratie, toenemende nadruk op nationale identiteit, 
regionale groei en krimp van de bevolking, meer aandacht voor duurzaamheid en steeds mondiger 
burgers. Daarnaast zijn er belangrijke veranderingen in het natuurlijk system zoals klimaatverandering 
en bodemdaling die gevolgen zullen hebben voor de manier waarop we de ruimte in ons land kunnen 
gebruiken. Er zal ruimte gevonden moeten worden voor de energietransitie, waterberging, 
(duurzame) voedselproductie enzovoorts. Terwijl we ook nog steeds ruimte nodig hebben voor 
wonen, werken, recreatie en natuur. 
Eind 2018 komt het Ministerie van Infrastructuur en Milieu naar verwachting met de aanzet tot een 
Nationale Omgevingsvisie (NOVI) die de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte uit 2012 moet gaan 
vervangen. Daarin zal de overheid opnieuw haar rol beschrijven ten aanzien van de ruimtelijke 
opgaven waar Nederland voor staat. Voor jullie als aarde en economen is dat een mooie gelegenheid 
om kritisch te volgen of er voldoende aandacht besteed wordt aan de kansen en bedreigingen die de 
natuurlijke processen bieden voor de economische activiteiten van de mens.  
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